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ROD HEINZ FLEISCHER (DMV), Berlin

Die Sowjetischen Eisenbahnen gestern und heute

Ein kurzer historischer Abrif iiber ausgewihlte Entwicklungsetappen der SZD

Am 7. November 1977 begehen das ganze Sowjetvolk und die
gesamte fortschrittliche Menschheit den 60.Jahrestag der
GroBen Sozialistischen Oktoberrevolution, des groB8ten Er-
eignisses des 20.Jahrhunderts.

Mit dem Schufl vom Kreuzer ,,Aurora* wurde das Signal fur
den Beginn der neuen weltgeschichtlichen Epoche — den
Sozialismus/Kommunismus — gegeben. Der Vortrupp uber-
schritt unter Lenins Fahrung die Grenze zwischen allen
Ausbeuterordnungen und einer neuen menschlichen Ge-
sellschaft, wie es im Aufruf des ZK der SED, des Minister-
rats, des Staatsrats und des Nationalrats der Nationalen
Front umfassend gewlrdigt wird.

Aus einem rickstandigen Agrarland mit schwach entwik-
kelter Industrie wurde eines der fiihrenden Industrielander
der Welt, eine schwach entwickelte Eisenbahn wurde zu
einem leistungsfahigen Eisenbahnwesen.

Mit 40000 km elektrifizierter Strecken bei einer Gesamt-
streckenlange von 140000 km verfugen die Sowjetischen
Eisenbahnen heute iiber die leistungsfahigste stahlerne
Magistrale. Diese Leistungen sind um so hoher zu bewerten,
wenn man die energetische Basis des zaristischen RuBlands
betrachtet. 1913 betrug die Leistung aller Elektrostationen
nicht mehr als eine Million kW mit einer jahrlichen Erzeu-
gung von zwei Milliarden kWh.

Eine breite Elektrifizierung der Industrie und des Trans-
portwesens begann erst nach der GroBen Sozialistischen
Oktoberrevolution mit der Annahme des berithmten Plans
der umfassenden Versorgung des Landes mit Elektroener-
gie, des GOELRO-Plans.

Dieser Leninsche Plan, den er mit den berihmten Worten
begrundete: ,, Kommunismus —das ist Sowjetmacht + Elek-
trifizierung des gesamten Landes"“, schuf die Grundlage
auch fiir die in den dreifiger Jahren beginnende Elektrifi-
zierung der Eisenbahn. Dieser von der damaligen kapitali-
stischen Welt viel belachelte, als ,,Hirngespinst" bezeichnete
Plan schuf die Basis fur die umfassende Industriealisierung
der Sowjetunion.

Nun begann auch der Aufbau der Werke fiir die Produktion
der notwendigen Anlagen.

Die erste Elektrolok mit einer Stundenleistung von 2040 kW
wurde gebaut, und zwar gegen Ende des 1. Finfjahrplansim
Jahre 1932. Zu dieser Zeit waren auch die ersten
81,3-km-Streckennetz elektrifiziert. Von 1933 bis 1937 wur-
den dann weitere 1600 km des Eisenbahnnetzes elektrifiziert,
wobei die Auswahl der Strecken nach der Grofe des
Guterstroms und der Schwierigkeit des Streckenprofils
erfolgte; hauptsachlich waren es aber eingleisige Strecken.
Mit diesen ersten Elektrifizierungsmafilnahmen entstand
auch der erste elektrifizierte Vorortverkehr in Moskau und
Leningrad, da diese beiden Stadte sich immer mehr aus-
dehnten und ihre Industrie unaufhorlich wuchs.

Bei der heutigen Grofe der elektrifizierten Strecken der SU
erscheinen uns die Zahlen der damaligen Zeit klein und
unwichtig, aber hinter diesen Zahlen sind gewaltige An-
strengungen verborgen, die heute die Basis der groBen
Erfahrungen im Fahrzeug- und Anlagenbau sind.

1941 verfigten die SZD dann uber 1880 km elektrifizierter
Strecken, bis diese friedliche Aufbauarbeit durch den
Uberfall seitens des faschistischen Deutschlands plotzlich
unterbrochen und wieder zerstért wurde.

Nach Kriegsende begann die schwere Periode des Wieder-
aufbaus des zerstorten Landes. Die Eisenbahnlinien waren
besonders stark in Mitleidenschaft gezogen worden. Den-
noch wurden von 1946 bis 1950 weitere 975 km des Netzes
elektrifiziert und damit eine Gesamtlange von 3042 km
erreicht.
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Im 5. Funfjahrplan begann dann die Elektrifizierung ganzer
Eisenbahnlinien. In dieser Zeit wurde auch der Ausbau des
Vorortverkehrs in Moskau, Leningrad, Kiew, Riga, Baku
und anderen Stadten vollendet.

Dies war in grofien Ziigen die Entwicklung der Elektrifizie-
rung der Sowjetischen Eisenbahnen bis Mitte der 50er Jahre.
Im Februar 1956 nahm das Zentralkomitee der KPdSU den
BeschluB ,Uber den Generalplan der Elektrifizierung der
Eisenbahnen* an, der alle Forderungen aus dem Wachstum
der Industrie an das Verkehrswesen bericksichtigte.
Gleichzeitig mit dem Ausbau der Elektrifizierung wurden in
der ersten Nachkriegsperiode (1946—1950) neben der Wie-
derherstellung des zerstorten Eisenbahnwesens die Grund-
lagen fur die Entwicklung und den Bau von neuen
Diesellokomotiven geschaffen. Neben neuen elektrischen
und Dampflokomotiven kamen nun auch die ersten
Diesellokomotiven zum Einsatz.

In dieser Periode wurde das Charkower Werk fur Trans-
portmaschinenbau zum Diesellokwerk umprofiliert. Dieses
Werk kann als die Basis fir den spateren Diesellokbau
bezeichnet werden. Auch die Schaffung der elektrischen
Ausristung wurde bereits 1947 in Angriff genommen.

Die Frage der breiten Einfihrung der Dieselzugforderung
wurde auf dem Juli-Plenum der KPdSU (1955) und dem
XX. Parteitag beraten. Diese Beschliisse bildeten die Grund-
lage fur die Schaffung entsprechender Produktionsbasen.
Daraufhin wurde 1956 der Dampflokbau eingestellt und die
bisherigen Dampflokwerke Kolomna, Lugansk und Briansk
wurden auf den Diesellokbau umgestellt. Beim Aufbau der
Diesellokproduktion wurde von Anfang an sehr groBer Wert
auf eine umfassende Spezialisierung und Kooperation der
Werke gelegt.

Mit diesem unerhérten Tempo konnte der Abschlull der
Traktionsumstellung frither als geplant erreicht werden. Die
Erfolge auf dem Gebiet der Traktionsmittel sollten stell-
vertretend den stirmischen Fortschritt auf allen Gebieten
des sowjetischen Eisenbahnwesens charakterisieren, der es
ermoglichte, daB die sowjetischen Eisenbahner im Jubi-
laumsjahr eine ehrenvolle Bilanz ziehen konnen.

Fur unsere bisherigen und kunftigen Erfolge ist der Bru-
derbund mit dem Lande Lenins eine entscheidende Grund-
lage. Die deutsch-sowjetische Freundschaft ist zur Herzens-
sache aller Biirger der Deutschen Demokratischen Republik
geworden und besonders viele enge Verbindungen bestehen
zwischen den Eisenbahnern der DDR und der UdSSR, die
durch ihre fleiBige Arbeit auf der Magistrale der Freund-
schaft einen entscheidenden Anteil an der Versorgung der
Wirtschaft der DDR mit allen wichtigen Rohstoffen und
Gutern aus der Sowjetunion haben.

Die Hilfe und Unterstiutzung fiir das Eisenbahnwesen unse-
rer Republik hat viele Seiten und begann bereits in den
ersten Stunden des Bestehens unseres Staates. Die Ausbil-
dung hervorragender Kader an den Hochschulen der
UdSSR, die Ubergabe wissenschaftlich-technischer Ergeb-
nisse, die Vermittlung vieler neuer Erkenntnisse, die enge
Zusammenarbeit der Eisenbahner auf allen Gebieten und
die Bereitstellung moderner Eisenbahntechnik sind eine
solide Basis fiir die Leistungsfahigkeit des Eisenbahnwesens
der DDR.

Deshalb ibermitteln die Eisenbahner der Deutschen De-
mokratischen Republik ihren sowjetischen Berufskollegen
und allen sowjetischen Menschen zum 60.Jahrestag der
Grofien Sozialistischen Oktoberrevolution die herzlichsten
Gluckwunsche.
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Dipl.-Ing. HEINRICH HOFMANN, Dresden

10 Jahre elektrischer Betrieb zwischen Brno

und Havli¢ckuv Brod

Vor nunmehr tber 10 Jahren gab der damalige Verkehrs-
minister, Alois Indra, die neue, elektrifizierte Strecke der
CSD Havlickav Brod—Brno (Bild 1) fur den Betrieb frei.
Am 4. November 1966 wurde der Probebetrieb eréffnet, und
Prag war mit Brno durch die Fahrleitung verbunden,
allerdings uber die Nahtstelle Kutnd Hora (Systemwechsel-
bahnhof). Die Streckenlange Havlickiv Brod—Brno betragt
124 km, die Entwicklungslange der Fahrleitung belauft sich
auf 306 km.

Die Trasse fihrt uberwiegend durch bergiges Terrain mit
tiefen Felseinschnitten, (ber hohe Damme, zahllose
Viadukte und durch 8 Tunnel. Hervorhebenswert ist hierbei
die Bogenbriicke in Dolni Louéky (bei Tisnov, d. V.), die bei
einer Gesamtlange von 300 m eine Spannweite von 110 m
aufweist und damit eine der grofiten Stahlbetonbricken
dieser Artin Mitteleuropa ist. Etwa zwei Drittel der gesamten
Strecke sind als Krummungen ausgebildet. Auf vielen
Abschnitten betragt die maximale Neigung 17%.

Anhand der Eisenbahnkarte der GSD stellt man fest, daB es
sich um die Strecke Nr. 25 handelt. Die Nebenstrecke Nr. 25a
ist die sogenannte alte Trasse. Am 22. Dezember 1898 wurde
der Betrieb auf der 31,226 km langen Verbindung Nerhecky
Brod — Zd’ar nad Sazavou eroffnet, der Abschnitt zwischen
Zd'ar n. Saz. und Tisnov folgte am 23.Juni 1905. Mit dem
Bau der neuen Trasse uber Ostrov nad Oslavou und
Krizanov wurde 1939 begonnen. Als Teile des Bahnkorpers
und einige andere Objekte fertiggestellt waren, wurde der
Bahnanlagenbau durch den 2 Weltkrieg unterbrochen.
Nach der Befreiung der CSR vom Hitlerfaschismus fihrte
man den Bau fort und vollendete 1954 die Strecke, aber
zundachst eingleisig.

Mit Ausnahme von Tisnov weist die Trasse schon ni-
veaufreie StraBenkreuzungen auf. Der zweigleisige Ausbau
erfolgte im Jahre 1958. Zusammen mit dem Bau der Trasse
war schon vorher die Verbindung Velké Meziti¢i—Krizanov
entstanden, so daB eine Verbindung mit Studenec (an der
Strecke 24 Jihlava—Brno, d.V.) geschaffen war; die ur-
sprungliche Strecke war am 16. Juni 1886 eroffnet worden.
Auf der alten Trasse von Havliékiiv Brod nach Zd'dr n. S.
lagen ursprunglich Schienen der Form 24, spater wurde der

Bild 1 Zeichnung: Verfasser
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gesamte Oberbau gegen Schienen der Form Xa aus-
gewechselt. Bei den eingesetzten Lokomotiven dominierte
zunachst die Reihe 434.2, die die Reihen 210.0 und 422.0
abgelost hatte. Im Zuge des zweigleisigen Ausbaus der
Strecke erschienen dann Lokomotiven der Reihe 524.13; sie
fuhren aber zum Ende des Baus nur noch auf der alten
Strecke. Ihre Heimat-Bw waren Zd'ar n. S. und Tisnov. Sie
forderten die Personen- und Guterzige, bis sie gegen Ende
der 60er Jahre durch Diesellokomotiven der Reihe 478.1
ersetzt wurden. Danach waren sie in Velke Mezifiéi zusam-
men mit den Loks 524.1112 und 524.1116 stationiert. Auf dem
schwierigsten Abschnitt der Strecke von Tisnov nach Vikov
(Steigung: 17 %) forderten bis zu vier Lokomotiven der
Reihen 555.0 und 556.0 die Guterzuge. Fur die Dampfloklieb-
haber war das sicher ein erhebender Anblick, besonders, als
vor den Schnellzigen noch die eleganten, blitzenden ,Al-
batrosse' der Reihen 498.0 und 498.1 liefen. Allerdings ent-
schied gerade dieser Abschnitt iber ihr Abtreten und Gber

Bild 2 Mit dem Wechselstromtriebwagen SM 488, hier in Ostrov nad Oslavou
(Oktober 1876), wird ein betrachtlicher Teil des Reisezugverkehrs zwischen

Havlickuv Brod und Brno abgewickelt Fato: Reiner PreuBl, Berlin

den Einsatz leistungsfahigerer Maschinen. Das waren die
formschonen Einphasenlokomotiven mit GFP-Kastenauf-
bau, die die Strecke auf Grund ihrer hoheren Geschwindig-
keiten neu belebten.

Die vorbereitenden Arbeiten fir die Elektrifizierung um-
fal3ten auf der Strecke auch den Umbau der Tunnel und
Unterfihrungen, die Rekonstruktion der Gleisanlagen (in
Pohled, Krizanov und Kurim)und nicht zuletzt auch den Bau
neuer Betriebseinrichtungen einschlieBlich Abfertigungs-
gebauden und Relaisstationen. Gegen die induktiven Ein-
flisse der Wechselstromtraktion war ein spezieller Iso-
lationsschutz entwickelt worden. Grofie Probleme brachte
die Anordnung der beiderseitigen Schutzschilder an den
Bricken und der Schutznetze an deren Gelandern mit sich.
Die Rahmen dafiir mufiten in die tragenden Stahlbetonkon-
struktionen eingelassen werden. Das erforderte das Bohren
der Ankeroffnungen sowie das Einsetzen und Einbetonieren
der Rahmenkonstruktionen von schienengebundenen Ar-
beitsbihnen aus und zwar wahrend relativ kurzer Sperr-
pausen. Es wurden weiterhin 8 Schaltstellen, 2 Unterwerke
und 2 Fahrleitungsmeistereien errichtet.

Heute kann man auf dieser Strecke Lokomotiven der Reihen
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S 498.0, S 499.0, S 499.1, S458.0 und in letzter Zeit auch
Zweisystemlokomotiven der Reihe ES 499.0 beobachten.
Von Brno-Malomérice aus fahren die Zige bis Vlkov
gewohnlich mit Vorspann, von Havlickav Brod nach Kfi-
zanov ist Schiebedienst eingerichtet. Fur die gesamte
Strecke ist die Fertigstellung der Selbstblockeinrichtung
vorgesehen; denn hier wird z Z. noch die fernmundliche
Zugsicherung angewandt. Nach der Umstellung erwartet
man eine betrichtliche Erhohung der StreckendurchlaB-
fahigkeit, die im heutigen Eisenbahnbetrieb unbedingt not-
wendig ist. Diese hohen Anforderungen kann nur die
elektrische Traktion erfillen, denn keine Dampflokomotive,

die friher hier verkehrte, konnte das schnelle Tempo der
elektrischen Zuge erreichen.

Zum Abschlufl sollen die Worte stehen, die der damalige
Verkehrsminister, Alois Indra, bei der Eroffnung des elek-
trischen Betriebs sprach: ,,Die Elektrifizierungist ein grofles
Werk, das in der neueren Geschichte unserer Eisenbahnen
keine Analogie hat. Durch ihre Vollendung schaffen wir
gunstige Bedingungen dafur, daf wir unsere bedeutenden
Aufgaben noch besser erfiillen, und daf3 unser Verkehrs-
wesen ein noch wirksameres und zuverlassigeres Instrument
im Aufbaustreben unseres Volkes fur eine gluckliche Zu-
kunft unserer Heimat wird*".

-Als im Jahre 1966 der lang ersehnte Wunsch

in Erfiillung ging”

Interesse fur die Modelleisenbahn hegte ich zwar schon von
Kindesbeinen an, aber der Geldbeutel meines Vaters er-
laubte es nicht, in dieser Hinsicht Anschaffungen zu machen.
Der Ausbruch des zweiten Weltkrieges und die Nachkriegs-
jahre trugen dann ein Ubriges dazu bei, daBl die ,Modell-
bahnerei” vorerst nur Wunschtraum blieb.

Gegen Ende der 50er Jahre war es aber dann endlich soweit,
wie z. T. weit verbreitet bei Vatern, war der Anlafl die Geburt
eines Sohnes. Nun erst konnte ich dem lang ersehnten und
geliebten Hobby fronen. Seit dieser Zeit gehore ich auch zu
den Abonnenten der Zeitschrift ,Der Modelleisenbahner®,
denn ohne Fachliteratur geht es nun einmal nicht, zumal
man ja auch allseitig iber das Hobby informiert seinmaochte.
Zu dieser allseitigen Information gehorte auch meine eh-
renamtliche Tatigkeit im Verkaufsstellenbeirat der Kon-
sumgenossenschaftvon Schweina, Branche Industriewaren,
der im Jahre 1959 die Modellbahnhersteller angegliedert
waren. Auf diesem Wege wuchs ich noch mehrin die Materie
der Modellbahn hinein und das auch auf Grund der mit der
Verkaufsstellenleiterin getatigten Einkaufe beim Grol3-
handel. Desweiteren stand ich bis Ende der 60er Jahre in
jeder Vorweihnachtssaison etwa 120 Stunden hinter dem
Ladentisch und verkaufte Modellbahnartikel.

Als dann im Jahre 1966 der Aufruf des Prasidiums des
Deutschen Modelleisenbahnverbandes der DDR zur Grun-
dung von zentralen Arbeitsgemeinschaften an bis dahin
unorganisierte Modelleisenbahner erging, ging fur mich —
als abseitswohnendem Modellbahnfreund — der lang er-
sehnte Wunsch, Mitglied des DMV zu werden, in Erfullung,
Nach Anmeldung beim BV Erfurt, wurde ich dann am
8. November 1966 in den Verband aufgenommen.

Bis zur endgultigen Grindung der ZAG war ich herzlich bei
der Erfurter AG , Johannes Scharrer* als Gast willkommen.
Der damalige, leider zu frih verstorbene BV-Sekretar Willy
Lemitz bemiihte sich sehr, mir die vielseitigen Moglichkei-
ten, die sich bei der Beschaftigung mit der Modellbahn
bieten, zu vermitteln.

Mit der Grundung der ZAG 4/2, im Fruhjahr 1967, deren
Initiatoren der spatere AG-Leiter Werner Umlauft und der
Freund Karl-Heinz Becker waren, nahm das Verbandsleben
seinen Anfang. Einige Stationen seien, stellvertretend far
viele andere Erlebnisse, hier genannt: Gut in Erinnerung
sind mir noch die interessanten und bildenden Lichtbilder-
vortrage iber das Vorbild bei der Deutschen Reichsbahn, die
der Freund Umlauft gestaltete und die bei den Versammel-
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ten immer groflen Anklang fanden. Im Jahre 1968 nahm ich
die Gelegenheit wahr und besuchte den Internationalen
Modellbahnwettbewerb in Dresden. Dies war far mich, seit
Eintritt in den DMV, zugleich der erste Hohepunkt im
Verbandsleben. Viele sollten noch folgen, so als Gast beim
MOROP-Kongress in Dresden, beim Verbandstag in
Schwarzburg, nicht zu vergessen die vielen Sonderfahrten,
die Delegierungen auf BV-Ebene, der Besuch des Modelar-
Club Plzen (CSSR) anlaBlich des MOROP-Kongresses 1976
u.v. a. Bereits zur Tradition, so kann ich sagen, sind die von
Freund Pretzsch und dessen Vater bestens organisierten
Besuche bei Freunden in der CSSR geworden. Ich selbst
unterhalte sehr gute, freundschaftliche, ja sogar familigre
Beziehungen zu einem Mitglied des Modelar-Club Plzen.
Es wurde diesen Rahmen sicher sprengen, wollte man alle
Exkursionen, Versammlungen und sonstige Veranstaltun-
gen erwahnen; ein ZAG-Tagebuch (bereits mehrere Ex-
emplare) gibt dariber bestens Auskunft. Die Grundung der
ZAG war also ein voller Erfolg, was u. a. auch die bestandig
gestiegenen Mitgliederzahlen beweisen. Von anfangs 18 bis
20 Freunden stieg die Anzahl der Mitglieder in der ZAG bis
zum heutigen Tag auf 120 Freunde an, so daB es sich
erforderlich machte, die AG in Interessengruppen, und zwar
Modellbahnfreunde (Jugendgruppe Ilmenau), Freunde der
Eisenbahn und Gruppe Nahverkehr, zu unterteilen. Dies
geschah schon Februar 1974, alsder Freund Jurgen Pretzsch
die Leitung der AG abernahm. )
Mittlerweile sind nun 10 Jahre vergangen, die ich als Mitglied
des DMV inder ZAG 4/2 Erfurt verbringen konnte. Es waren
bis jetzt wirklich schone, erlebnisreiche Stunden und eine
sinnvolle Freizeitgestaltung, die mir in unserem Arbeiter-
und-Bauern-Staat geboten wird.
Wenn auchder Anmarschweg aus dem Kreis Bad Salzungen
manchmal beschwerlich ist und ich an den Arbeitseinsatzen
am , Dienstort" in Erfurt nicht immer teilnehmen kann, so
kann ich doch sagen, es hat sich gelohnt, Mitglied der ZAG
und somit des DMV zu sein.
Meinen kurzen Beitrag mochte ich mit den Worten von
L.1. Breshnew schlief3en: ,Das Verhalten eines Menschen im
taglichen Leben ist nicht nur seine personliche Angelegen-
heit. Freizeit ist nicht eine Zeit, die frei ist von Verantwor-
tung gegenuber der Gesellschaft", .

Ernst Miller, Schweina
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Aus dem Land
des Roten Oktober...

..., aus der belorussischen Stadt Grodno
sandte uns der sowjetische Modellbahnfreund
Pjotr Grobatsch anlaBlich des 60.Jahrestags
der Groflen Sozialistischen Oktoberrevolution
die herzlichsten Grulle, verbunden mit dem
Wunsch auf gute Gesundheit und viele weitere
Erfolge, was wir auch an alle
Modelleisenbahner weitergeben mochten. Das
soll hiermit geschehen sein.

Herr G. ist ein begeisterter Modellbahnfreund,
der sich von friher Jugend an fur alles, was
mit der Eisenbahn zusammenhangt, stark
interessiert. Der jetzt 30jahrige Arzt hatte
dafur aber auch die allerbesten
Voraussetzungen: Seine Mutter und sein
Vater sind auch heute noch Eisenbahner. Und
so schreibt er uns uber seine Kindheit: ,Ich
kannte genau das Heulen der Sirene der
Dampflokomotive meines Vaters, und dann
eilte ich zum Bahnhof, um ihn zu treffen,
wenn er von einer planmagigen Zugfahrt
zuruckkehrte, Mein Vater nahm mich aber
auch mit, wenn er Rangierdienst hatte. Und
wenn er mir dann einmal erlaubte, die
Loksirene zu betatigen, dann war das fur
mich ein Freudenfest. Mit 10 Jahren kannte
ich bereits samtliche Signale, und ich konnte
die wichtigsten Teile der Dampflokomotive
aufzahlen...”

Natirlich wollte er schon immer gern auch
eine Eisenbahn im kleinen besitzen, doch gab
es damals in den Spielwarenladen so etwas
noch nicht. So begann Herr G., aus Holz und
Konservenbichsenblech selbst etwas zu
bauen. Bis dann eines Tags PIKO-Erzeugnisse
in den Geschaften erschienen. Da gab es fur
ihn keinen Halt mehr! Inzwischen hat er eine
HO-Anlage aus DDR-Erzeugnissen aufgebaut
und verfugt tber einen ansehnlichen
Fahrzeugpark.

Die Anlage mifBit 3000 mm x 1000 mm, sie
besteht aus zwei gleichgroBen Teilen. Vieles
entstand auch noch im Eigenbau, so zum
Beispiel viele Gebaude aus Plasteteilen und
aus Karton. Figuren stellte er aus Knetmasse
her, so auch die Bahnsteigaufsicht, die bei
Annaherung eines Zugs mit der Flagge in der
Hand aus dem Dienstraum heraustritt. Das
Bedienungspult wurde in einem kleinen
Kasten untergebracht, ber leicht l6sbare
Mehrfachkabel ist das Pult mit der Anlage
verbunden. Ein oder auch zwei Personen
konnen die Anlage bedienen.

+DER MODELLEISENBAHNER" 11/1977



Bild I Das ist die HO-Anlage unseres
sow jelischen Modellbahnfreundes
Giorbatsch. Das Empfangsgebaude
wuarde in typisch heimatlichem Stil
von ihm angefertigt, desgleichen
auch die Fahrleitungsmasten

Bild 2 Auf dem rechien Anlageteil
wurde die Guterabfertigung unter-
gebracht. Man erkennt hier auch gut
die verschiedenen weiteren selbst

gebauten Eisenbahnhochbauten

Bild 3 Hinter der Guterablertigung
erkennt man die Anlagen fur einen
kleineren Lokomotivbahnhof. wie

Kaohlebunker, Wassertur

Bild 4 Auch im linken Anlageniteil
sind zahlreiche Eigenbauten

sehen, doch Herr @G, hal nech weilere
grofle Plane fur den Ausbau seiner

Anlage

Fotes und Zeichnung: P. Gorbatsch

Girodne
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Bild 1  So schaul der Anlagenieil A,
aus der Vogelperspektive betrachiet,
aus, ivgl aueh den Gleisplan)

Bild? Ebenfalls ein Ausschnitl vom
Valagenteil A, Die Schaltelemente
hat Here M. an der Anlage direki
nstalliert
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Wir bleiben
im Lande Lenins...

...und betrachten uns gleich
noch eine weitere Mo-
delleisenbahnanlage, diese
jedochin TT. Sie gehortdem
25jahrigen Korresponden-
ten Wadim Medwedjew aus
Leningrad. Das Interesse an
der Modellbahn wéachst in
der Sowjetunion standig,
besonders seit der Zeit, seit
es unsere DDR-Modellbahn-
Erzeugnisse dort im Handel
gibt,

Herr M. wahlte die Nenn-
groBle TT deshalb, weil sie
ihm bei seinem ,hauslichen
Modellbau* mehr Moglich-
keiten bietet. Interessant ist
die L-formige Anlagen-
gestaltung. Den Teil A baute
Herr M. von 1974 bis 1975
auf. Dieser Teil hat die
Abmessung von
1500 mm » 1100 mm. Dann
erweiterte er die Anlage
um den Teil (@
(1500 mm x 700 mm) und
verband beide mit dem
Stiick B. Auf dem kleine-
ren Anlagenteil wurde der
Bf ,Neustadt* mit 3
Reisezug-, 2 Guterzuggleisen
sowle mit einem Depot fir 2
bis 4 Lokomotiven unter-
gebracht. Insgesamt wurden
23m Gleis, 21 Weichen ver-
legt, 3 Bracken errichtet,
und an Fahrzeugen sind 11
Lokomotiven, 14 Reisezug-
und 41 Guterwagen vorhan-
den.

Herr M. liest auch seit
einigen Jahren unsere Fach-
zeitschrift, und seinen Brief
beendet er wie folgt:
.. Vielen Dank sage ich
Ihnen fur das interessante
Material, das Sie veroffent-
lichen. Und ein besonderer

+DER MODELLEISENBAHNER" 111977



Dank gilt auch dem VEB
Berliner TT-Bahnen fur
seine sehr schdnen Modelle!
Alles das wird in Threm
Lande hergestellt, das uns
auf diese Weise besser be-
kannt wird, und das tragt
auch zur weiteren Vertie-
fung der Freundschaft zwi-
schen unseren beiden Vol-
kern bei* Wir pflichten
dieser Meinung von Herrn
M. vollkommen bei. Es er-
fillt bestimmt alle DDR-
Burger, die irgendwie mit
der Modellbahn zu tun ha-
ben, mit Genugtuung, zu
erfahren, daf} sich auch in
der UdSSR immer mehr
Menschen an der kleinen
Bahn erfreuen.

+DER MODELLEISENBAHNER*" 11/1977

Bild 3 Auch bei der landschaftlichen und sonstigen Ausgestaltung gab sich
der Erbauer Mithe, wie dieses Bild zeigt.

Bild 4 Hier konnen wir gut die Gleisanlagen (Anlagenteil C) des Endbahnhofs
wNeustadt" erkennen...

Bild 5 ...die wir hier noch einmal von der Seite aus gesehen erblicken.
Fotos: W. Medwedjew, Leningrad
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Dr.KLAUS LEHNERT (DMV), Gommern

Aus der Geschichte sowjetischer Dampflokomotiven...

Bild 1 Lokomotive Cv 10049 im Sommer 1959 im Finnischen Bahnhof von
Leningrad . ..

Bild 2 ...und hier die P 360006, eine 2'D2'h2-Lokomotive, in Smolensk

g

S50 I 1 3 T

Bild 3 Guterzuglok L 4454 (1'E), aufgenommen im Jahre 1370

,.Die Erscheinung des die unabsehbare Ebene von Horizont
zu Horizont durchmessenden Eisenbahnzuges, begleitet von
der Rauchfahne und den Sirenensignalen der Lokomotive,
gehort zu den beeindruckendsten, unvergeflichen Erlebnis-
sen meiner Kindheit" — so poetisch illustrierte ein sowjeti-
scher Eisenbahnfreund in einem seiner Briefe seine frith
gereifte Erkenntnis von der ganzbesonderen Bedeutung, die
der Schienenverkehr fur die wirtschaftliche, kulturelle
ErschlieBung und Entwicklung eines Landes von so riesiger
Ausdehnung wie die Sowjetunion besitzt. In der Tat ist die
Rolle der Eisenbahn, in unserer Zeit durch den Luftverkehr
wirkungsvoll erganzt, kaum zu uberschétzen. Vielfaltige
Versuche und Anstrengungen, forciert nach Errichtung der
Sowjetmacht und Meisterung wirtschaftlicher Anlauf-
schwierigkeiten, betrafen auch die Erhohung der Strek-
kenauslastung durch den Einsatz immer groBerer und
zugkraftigerer Traktionsmittel, bis der XX.Parteitag der
KPdSU im Jahre 1956 jene denkwurdige Direktive beschlof,
in der es heifit: ,,Um die DurchlaBfahigkeit der Eisenbahn-
strecken zu erhohen, sind Arbeiten zur technischen Re-
konstruktion des Eisenbahnwesens durch breite Einfithrung
von Elektro- und Diesellokomotiven mit dem Ziel zu reali-
sieren, dall diese bereits im Jahre 1960 40...45% des
gesamten Glterumschlages bewaltigen®.

Noch im gleichen Jahre stellte die sowjetische Industrie den
Dampflokomotivbau ein, lediglich einige Industrielokomo-
tiven der Baureihe 9P wurden noch 1957 montiert. Wie
vorgesehen, Uberstieg schon 1960 der Anteil neuer Trak-
tionsarten am Guterverkehr 40%. Am Ende des Jahres 1974
wurden bereits weniger als 1 % aller Zugfahrten mit Dampf{-
lokomotiven ausgefihrt. Heute sind nur noch im Ran-
gierbetrieb und untergeordneten Diensten Dampflokomoti-
ven zu finden. Dies sind fast ausschlieBlich die vielseitig
einsetzbaren Baureihen mit 18 t Achsdruck (C", P36, L), die
sich durch hochste Wirkungsgrade auszeichnen, Auf einem
standig wachsenden Streckennetz (1927: 77000 km, 1971:
135400 km, 1973: 136767 km; zum Vergleich DDR 1974:
14 200 km) verkehren in der Sowjetunion heute taglich etwa
40 000 Guter- und 17 000 Personenzuge. Der Giiterumschlag
der Sowjetischen Eisenbahnen betragt mehr als das 5fache
der US-amerikanischen. Die Baikal-Amur-Magistrale
(BAM) wird als das groBte Bahnbauprojekt des Jahrhun-
derts bezeichnet.

Der schnelle ,Abgang” der Dampflokomotive mag aus
heutiger Sicht 6konomisch nicht in allen Phasen und mitden
hinreichend bekannten Begriindungen zu rechtfertigen sein.
Unverdient — angesichts der oben illustrierten Wertschat-
zung des Schienenverkehrs — erscheint die relative Ver-
gessenheit, in der sie z. Z. in der Sowjetunion versunken ist
und die sich im Fehlen einschlagiger Publikationen und in
mangelnder Popularitat — auch unter der Jugend — auflert.
Dafi dies ,relativ® ist, beweisen u.a. die mindestens
18 Dampflokomotiven, die in der Sowjetunion als Denk-
maler erhalten werden; deren jungste durfte die in No-
wosibirsk aufgestellte FD 20-3000 (1'E1°) sein.

Neben in groflen Stickzahlen gefertigten Serien, wie den
Baureihen E, C", FD und L, hat der sowjetische Dampf-
lokomotivbau vor allem in den 30er und 40er Jahren eine
Vielfalt von Versuchskonstruktionen und Neuentwicklun-
gen hervorgebracht. Die erstaunliche Fulle der Versuche,
durch Zwangsumlauf-, Hochdruck- u. a. Kesselkonstruktio-
nen, Verbrennungsluft- und Speisewasservorwarmer, Saug-
zuganlagen u. a. die Wirtschaftlichkeit der Dampfmaschine
zu erhohen, mufl hier unbehandelt bleiben. Dariuberhinaus
entstanden aber auch eine Anzahl bemerkenswerter Lo-
komotiven, die in kleineren oder grofleren Serien gefertigt
wurden oder Einzelganger blieben. Unter ihnen befinden
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Bild 5 Werkfoto der E* 5265

Bild 6 1'D2'h2-Lokomotive der Reihe FD" mit der Loknummer 20-634 bei einem
Halt in Njeschin. Man beachte den Heildampfregler und die Speichenrader fiir
die Kuppelachsen.

Bild ¥ Lok {neuere Bauart) mit der Achsfolge 1'D2’ der Baureihe [C

Bild 8 Mallet-Giterzuglok der Baurethe P 34 mit der Achsfolge (1'C)CI

+DER MODELLEISENBAHNER" 11 1877

sich die groften und starksten Dampflokomotiven Europas.
Einige von ihnen sollen hier vorgestellt werden.

Im vorrevolutionaren RuBlland dominierten Dreikuppler im
Personen- und Vierkuppler im Giterverkehr. Doch be-
schafften die Transkaukasischen Eisenbahnen ab 1880
45 sechsachsige Maschinen der Bauart Fairlie (C-C), und
mehrere Eisenbahnen setzten ab 1898 Mallet-Loks der
Achsanordnung (C)C bzw. (1'B)B ein; insgesamt gab es etwa
350 Stuck, die bis in die 30er Jahre im Dienst standen.
Ebenfalls um die Jahrhundertwende erschienen erste kleine
Serien von Lokomotiven mit den Achsfolgen 1'D, E und 1'E.
Schwere Schnellzuglokomotiven fehlten. Tenderloks wur-
den nur in wenigen kleinen Serien beschafft,

Fur die Wologda — Archangelsk-Bahn (1067-mm-Spurweite)
wurden 1895 C'C-n4v-Mallet-Lokomotiven von Borsig, Ber-
lin, geliefert. 1915 erfolgte eine weitere Lieferung durch
Baldwin, USA.

Nach dem Umbau der Bahn auf Breitspur wurden 40 dieser
Lokomotiven an den Irak und 2 an Malaya verkauft.

Ab 1900 wurden von verschiedenen russischen Firmen etwa
120 Stick (1B)B-n4v-Mallet-Lokomotiven an die Sibirische
Eisenbahn geliefert. Einige davon probeweise auch mit
einfacher Dampfdehnung ausgefuhrt, was den Protest von
A.Mallet wegen Umgehung des Patents nach sich zog.
Weiterhin wurden 224 Stick C!C-n4v-Mallet-Lokomotiven
ab 1899 an die Sibirische Eisenbahn geliefert. Von diesem
Typ bezog auch die Moskau—Kasan-Bahn 102 Stiick; so-
wohl Nafidampf- als auch Heildampf-Ausfithrung.

1907 baute die Russische Maschinenbaugesellschaft fur die
Rjasan—Uralska-Bahn eine etwas abwegige Lokomotive.
Es war dies eine 2'C1'-Heildampf-Personenzug-Halbten-
derlokomotive. Diese hatte den Kohlebunker hinter dem
Flahrerhaus und seitlich Wasserkasten, auflerdem flhrte sie
einen Wassertender mit.

Fiur die Petersburg—Warschauer-Bahn wurden 1898
2'B-nd4v-Schnellzug-Lokomotiven in Tandemausfihrung
gebaut. Sie entstanden -auf Anregung von A.Borodin in
Zusammenarbeit mit A.de Glehn und A. Mallet und waren
teilweise bis zu 40 Jahren in Betrieb.

Nach der Oktoberrevolution wurde der Glterzuglokpark in
zunehmenden Stuckzahlen durch Finfkuppler der Bau-
reihe E bzw. auf Weisung Lenins in Deutschland und
Schweden beschaffter E¥ und E*" ergénzt. Mit Beginn der
30er Jahre begann die Ausrustung der Eisenbahnen mit
Lokomotiven der Baureihe FD (1'E1') und ihrer Per-
sonenzugvariante IC = FDP (1'D2). Diese schweren, zT.
erstmals automatische Rostbeschickung aufweisenden
Maschinen , konnten ihrer hohen Achsdricke (20...211)
wegen nur auf dem kleineren Teil des Streckennetzes
eingesetzt werden. Zumindestens in ihrer urspriinglichen
Form konnen sie aus heutiger Sicht nicht als besonders
gluckliche Konstruktionen beurteilt werden, im Unterschied
z.B. zu der bereits ab 1924 gefertigten 1'C1'-Lok der Bau-
reihe C", die beide im Wirkungsgrad (9,9%; FD: 6,5%; IS:
7,45%), in der Hochstgeschwindigkeit und der spezifischen
Zugkraft tbertraf. Etliche Exemplare dieser alteren Bau-
reihe sind demzufolge noch heute im Einsatz,

In dieser Zeit begannen auch Versuche mit ,iberstarken*
und Schnellfahrlokomotiven. 1931 wurde im Moskauer
Institut fur Verkehrsingenieure das Projekt der einzigen
Dampflokomotive der Welt mit sieben in einem starren
Rahmen gelagerten Treibradsiatzen erarbeitet. Ihre
Achsanordnung war 2'G2’, das Kuppelgewicht betrug 140 t.
Mit 740 mm war ihr Zylinderdurchmesser der grofite aller
sowjetischen Lokomotiven. Sie sollte bei 20-t-Achsdruck zur
maximalen Auslastung der Kapazitat der Eisenbahnstrek-
ken beitragen. Ein Versuchsexemplar ,,AA 20-1* wurde 1934
fertiggestellt. Im Jahre 1935 erfolgten Versuchsfahrten mit
dieser gigantischen, fast 34 m langen Maschine. Vor einem
Zug von 2800t entwickelte sie bei 40 km/h 3700 PS, ihre
Zugkraft am Haken erreichte 32000 kp. Sie beschadigte
jedoch den Oberbau und neigte zu Entgleisungen. Daher
konnte sie nicht voll ausgefahren werden, und das Projekt
wurde wieder aufgegeben.

Eine aus England beschaffte dreiteilige Gelenklokomotive
Ja-01 des Garratt-Typs 2'D1'+1'D2' bewahrte sich ebenfalls
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Bild 9 (1'DID2-Lokomotive P 38 der Bauart Mallet

Bild 10 CO 17-85, die erste serienmalig gefertigte Lok mit Kondenstender

nicht. Der Gedanke, die wenig 6konomische Doppeltraktion
angesichts der einer Starrahmenlok offenkundig gesetzten
Grenzen und der erwunschten Beschrankung auf 19- bzw.
hochstens 20-t-Achsdruck durch schwerste Gelenkloks zu

Tabelle 1 Wichtigste technische Parameter

ersetzen, wurde jedoch weiter verfolgt. Aus diesem Grunde
erschien Ende 1948 eine Mallet-Maschine P 34-001 mit der
Achsanordnung (1'C)C1’, die ab 1949 zusammen mit den
etwa gleichzeitig gefertigten Versuchsmaschinen 23-001
(I'E2') und OR23-01 (I'E2"; Brown-Triebwerk mit mittig
angeordneten Zylindern)und einer Lok der Baureihe FD auf
der Nordlichen Donezbahn erprobt wurde. Das Brown’sche
Triebwerk warurspriinglich furkleine Lokomotiven, die auf
staubigen Trassen fahren mulBten, entwickelt worden, um
die gleitenden Teile aus der Staubzone zu entfernen. Far
groflere Leistungen waren die zusatzlichen Reibungsverlu-
ste betrachtlich, so dafl der Wirkungsgrad erheblich absank.
Die Mallet-Lok erwies sich dabei als weniger ékonomisch
und weniger wartungsfreundlich als ihre &hnlich di-
mensionierten Konkurrentinnen, so dafl auf ihre Weiter-
entwicklung verzichtet wurde. Die ,gewohnlich® auf-
gebaute, gegentber der Baureihe FD bis auf einige Details
lediglich um etwa 20% grofler dimensionierte 23-001 be-
wahrte sich am besten und entwickelte bei geringstem
Dampfverbrauch Leistungen bis 4200 PS!

Im Jahre 1952 entstand unter der Leitung des sehr erfolg-
reichen Konstrukteurs L.Lebedjanskij in der Lokomotiv-
fabrik Kolomna wiederum eine Mallet-Maschine, diesmal
mit der Achsfolge (1'D)D2’. 1954 nahmen zwei Exemplare
dieser neuen Baureihe P38 den Versuchsbetrieb auf. Ihre
Lange samt achtachsigem Tender betrug 38 m, das Gesamt-
gewicht215 tund das Reibungsgewicht 164 t. Sie vermochten
3500 t schwere Zuge auf Steigungen von 9 % mit 23 km/h zu
befordern und entwickelten Gber 4000 PS. Diese Maschinen
waren jahrelang erfolgreich im Einsatz. (Sie sollen sich nicht
mehr im Betrieb befinden, aber erhalten sein.)

Die Traktionsumstellung hat die Serienfertigung dieser
Lokomotiven verhindert. Lediglich die in Weiterentwicklung
der bekannten 1'’E-Maschinen der Baureihe L konstruierten
Baureihen 2V und LV gelangten noch 1954 zur Fertigung.
Trotz kleinerer Dimensionierung erreichten beide — bei
bedeutend hoéherem Wirkungsgrad — die Zugkraft der
Baureihe FD.

Verglichen mit west- und mitteleuropéischen Lokomotiven
fallen einige Unterschiede aller dieser Maschinen auf.
Erwéahnt seien der niedrigere Dampfdruck (ausgenommen
die importierte Ja-01), die groBeren Heizraum- und Rost-
flachen, die ab Ende der 30er Jahre bei allen Neukonstruk-
tionen verwendeten Scheibenrdder und die haufige Ver-
wendung der Olfeuerung. Infolge des groBen sowijetischen

i3 -
= E - E
- - E E 3
: 2 =T ¢ X
g i F 2 =
BR bzw. erstes Bauart o 2 ] = 5 Wit Anmerkungen
Bezeichn. Bau- E £ & & 5 km/h
jahr a < 2] = =
Su 1924 1'C1'h2 13 18* 1850 47 198* 110(130)* S Andere Werte bei modernisierten Typen
FD 1930 1'El'h2 15 20* 1500 7.0 295" 85 S Ab 1940 FD-21| m. 21t Achsdr. u.
IC 1932 1'D2'h2 15 20* 1850 7.0 295* 110(115) S Ab 1941 ID-zl) 250 m? Verd.-Heizfl.
A-01 (Ja-01) 1932 (2’D1'1'D2'h4 15,5 18 1500 8.0 320 65 E Bauart Beyer-Garratt
AA20 1934 2’G2'h2 17 20 1600 12,0 450 70 E
1C 20-16 1937 1'D2’h2 15 20 1850 7.0 295 (155) E
2-3-2 (K) 1937 2'C2'h2 15 205 2000 6,5 239* 150(170) K Verd.-Heizfl. d. 2. Lok 279 m?
2-3-2 (W) 1938 2'C2'h2 15 214 2200 7.0 248* (180) E (Fabrik-) Nr. 6998
L 1945 1'E h2 14 18 1500 6,0 222 80 S5
P34 1948 (1'C){1’hd) 14 20 1500 7.8 282 90 E Bauart Mallet
23-001 1949 1I'E2’h2 16 225 1630 82 332 90 E
OR 23 1948 1I'E2'h2 17 225 1500 8.2 324 90 E Bauart Brown
P 36 1950* 2'D2’h2 15 18 1850 68 243 125(130) S Serienbau ab 1955
LV 1952 1'E1'h2 14 19 1500 6.5 37 80( 90) S
P38 1954 (1'DyD2'h4 15 205 1500 10,7 396 85 K Bauart Mallet
zum Vergleich:
BR 44 (DR} 1936 I'E h3 16 20 1400 47 238 80 s
BR45(DR) 1937 1'E1'h3 20 20 1600 48 310 90 s
BR05(DR) 1934 2'C2'h2 20 20 2300 47 256 175 (200) E

E - Einzelganger, K - Kleinserie, S - Serienbau, * - siche Annterkung, **— Geschwindigkeitsangaben oft nicht eindeutig; in Klammern: erreichte Hochstgeschw.

bei Versuchsfahrten.
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Lichtraumprofils sind die duBeren Abmessungen wesentlich
groBer als die deutscher und anderer west- und mittel-
europaischer Lokomotiven; die Kesselmitten erreichen
Hoéhen von 3500 mm (BR 44: 3150 mm), die Schornsteinober-
kanten £000...5200 mm (BR 44: 4550 mm). Nach jahrelangen
Versuchen, zu denen auch die deutsche Firma Henschel
herangezogen wurde, riistete man, beginnend mit der 1936
fertiggestellten CO 17-85, zahlreiche Guterzuglokomotiven
ser}(enm afiig mit Kondenstendern aus. Diese Baureihen CO",
E™*, FD" wurden erfolgreich auf Strecken in wasserarmen
Gebieten Mittelasiens eingesetzt.

In den 30er Jahren erschienen dann auch die ersten sowje-
tischen Schnellfahrlokomotiven. Die Lok IC 20-16 (1'D2")
wurde 1937 in Woroschilowgrad mit Stromlinienverklei-
dung, Scheibenradern und einigen weiteren Detads ver-
sehen, ohne sich sonst wesentlich von der Standardbaureihe
zu unterscheiden. Bei der Erprobung entwickelte sie eine
Geschwindigkeit von 155 km/h.

Aus AnlaB des zwanzigsten Jahrestags der Oktoberrevolu-
tion konstruierten L.S.Lebedjanskij und M. N.Stschukin
eine Schnellfahrlokomotive der Achsanordnung 2'C2' fur
eine Geschwindigkeit von 150 km/h, die ebenfalls im Jahre
1937 in der Kolomnaer Lokomotivfabrik gebaut wurde. Im
April 1938 entwickelte die als 2-3-2 (K) bezeichnete Maschine
bei der Erprobung auf der Strecke Lichoslawl—EKalinin mit
einem Zug von 14 Achsen bei einer Geschwindigkeit von
170 km/h 3070 PS. Von diesem Typ entstand noch ein zweites
Exemplar, das vom ersten geringfugig abwich. Das erste
Exemplar wurde 1940 mit einem auf die beiden hinteren
Laufachsen wirkenden Booster ausgeriistet. Beide befor-
derten fahrplanmafige Schnellzige auf der ,,Oktoberbahn*
zwischen Moskau und Leningrad.

Unter weitgehender Ubernahme von Konstruktionselemen-
ten der Baureihen FD und IC stellte auch die Lokomotiv-
fabrik Woroschilowgrad (Lugansk) im April 1938 eine in der
sowjetischen Literatur als 2-3-2 (W) bezeichnete Schnellfahr-
lok der Anordnung 2'C2’ fertig. Fir diese findet sich auch die
Bezeichnung ,,6998" (Fabriknummer des Werks). Sie besaf}
2200-mm-Treibrader und entwickelte bei einer Geschwin-
digkeit von 180 km/h 3400 PS. Ihre aerodynamische Ver-
kleidung mit vor der Rauchkammer herausragender Spitze
brachte ihr den Spitznahmen ,Sigara" (Zigarre) ein. Auch
sie war hauptsachlich auf der Strecke Moskau—Leningrad
eingesetzt. Der Krieg setzte diesen Entwicklungen wie auch
Versuchen mit Hochdruckmaschinen ein Ende. Nach dem
Krieg wurden die Verkleidungen der Schnellfahrloks ent-
fernt.

Der Wiederaufbau der sowjetischen Wirtschaft nach der
Zerschlagung der faschistischen Aggression erforderte die
schnelle und wirkungsvolle Rekonstruktion des Eisenbahn-
wesens. Mittel fiir langwierige und risikobehaftete Neuent-
wicklungen, welche eine Vorbedingung sowohl far die
umfassende Einfihrung neuer Traktionsarten wie auch fiur
das Beschreiten neuer Wege unter Beibehaltung der Dampf-
traktion gewesen waren, standen ebensowenig zur Ver-
fugung, wie fir eine materialintensive Rekonstruktion des
Streckennetzes fur hohe Achsdricke. Fur den Lokomotiv-
bau stellte die massenweise Fertigung der bereits im letzten
Kriegsjahr entwickelten, fast universell verwendbaren
1’E-Lokomotiven der Reihe L die beste Losung dar. Die

Bild 11 Personen- und Schnellzuglok der Baureihe IC (Achsfolge 1'D2')
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Bild 12 Lokomouve der Reihe P 36 vor einem Schnellzug
Fotos: K.Kusnezow (3), Heinrich Schmidt, Roflau(l). Hellmuth Fréhlich,
Wien (2)

Fotobeschaffung: Heinrich Schmidt, Rofllau (2), Verfasser (4)

sorgfaltige Auswertung der mit den besten vorhandenen
Lokomotiven gesammelten Erfahrungen, die Anwendung
von Scheibenradern, Rollenlagern fur alle Achsen und
anderen modernen Details, ab 1950 die Hinzufigung einer
zweiten Laufachse (1'E1’, Baureihe LV), der Zentralschmie-
rung und weiterer Verbesserungen lieflen diese Maschinen,
die z.T. noch heute im Einsatz bzw. in Reserve stehen,
auBerordentlich verlaflich, ékonomisch und wartungs-
freundlich werden. Sie stellen den Hohepunkt des sowje-
tischen Guterzug-Dampflokomotivbaues dar. (Die Maschi-
nen wurden und werden auch im Personenzugdienst ein-
gesetzt). Das von L. S. Lebedjanskij geleitete Konstruktions-
kollektiv wurde deshalb mit dem Staatspreis ausgezeich-
net.

Ein weiterer ,,grofler Wurf* ist die unmittelbar vor der vom
20.Parteitag der KPdSU beschlossenen Traktionsumstel-
lung erschienene Personenzuglokomotive P 36. Das Projekt
dieser im Interesse ihrer Verwendbarkeit auf allen Strecken
wiederum auf 18-t-Achsdruck begrenzten 2'D2’-Maschine
wurde von 1947 bis 1949 ebenfalls unter der Leitung
Lebedjanskijs im Kolomnaer Werk erarbeitet. 1949 wurden
ein, 1952 bis 1954 weitere Versuchsexemplare gefertigt. Die
Serienfertigung begann 1955 und endete am 29. Juli 1956 mit
Ablieferung der P 36-0251, der Fabrik-Nr. 10420 der Kolom-
naer Lokomotiviabrik. Diese Maschinen sind mit Speise-
wasservorwarmer, Rollenlagerung samtlicher Achsen ein-
schliellich des sechsachsigen Tenders, Zentralschmierung,
Scheibenradern, teilweiser stromungsginstiger Verklei-
dung und anderen Neuerungen ausgerustet und teils far O1-,
teils flir Kohlefeuerung mit automatischer Rostbeschickung
eingerichtet. Sie zeichnen sich durch hochste Wirtschaftlich-
keit, hohe Laufruhe auch bei Spitzengeschwindigkeiten von
130 km/h, nicht zuletzt auch durch eine architektonisch
hervorragend durchgebildete, ,,aufgeraumt" wirkende au-
fere Erscheinung aus. Ihre griofite Leistung von 3077 PS
entwickeln sie bei Geschwindigkeiten um 86 km/h. Sie gelten
mit Recht als die abschlielende Spitzenleistung des sowje-
tischen Dampflokomotivbaus und sind z.T. heute noch im
schweren Personenzugdienst im Einsatz.
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Im Oktober 1976 wurden im
Bw Aue die letzten Lokomo-
tiven der Baureihe 58 (ex pr.
G 12), die die ersten Ein-
heitslokomotiven der Lan-
derbahnen waren, aulfler
Dienst gestellt. Fur die
Uberbriickungszeit verblie-
ben lediglich noch drei Ex-
emplare dieser Gattung als
Reserve im Bw Aue. Auf
Grund der uberaus groflen
Schwierigkeiten bei der
Unterhaltung der Guterzug-
lokomotiven der verschie-
denen Landerbauarten, ent-
schlossen sich die deutschen
Landerbahnen im
Jahre 1916, eine einheitliche
1'E-Glterzuglok zu bauen.
Diese erhielt, 1917 erstmals
von Henschel geliefert, die
Bezeichnung G 12.
Die Dreizylinder-Heif3-
dampflok, die ~in hoher
Stickzahl (in geringerer An-
zahl auch fiar Sachsen, Ba-
den und Wirttemberg) fur
die preuflische Landerbahn
hergestellt wurde, war auf
Grund der Zuverlassigkeit,
der Betriebssicherheit und
der Leistung eine der belieb-
testen Maschinen im Lok-
park, was auch der Be-
triebseinsatz von nahezu 60 -
Jahren beweist.

Ab 1917 von verschiedenen
Firmen fur andere Lan-
derbahnen nachgebaut, er-
reichte die G112 im
Jahre 1924 eine endgultige
Fertigungsstiickzahl  von
1519. Davon verblieben nach
1948 bei der DR:
438 Stiick der BR 58'"*
(ex pr. G 12)

33 Stiick der BR 58>
(ex bad. G 12)

62 Stiick der BR 58°*

(ex sa. G 12)

2 Stiick der BR 58°

(ex wi. G 12).

Von diesen Maschinen wur-
den in den 50er Jahren
54 Lokomotiven auf das
System Wendler umgebaut,
nachdem bereits ab 1930
einige G 12 fur verschiedene
Kohlenstaubsysteme gete-
stet worden waren. Ab 1958
wurden dann weitere
56 Loks dieser Gattung re-
konstruiert und als BR 58
(erhalten blieb nur das
Triebwerk) in Dienst ge-
stellt.
Zu den Einsatzgebieten der
G 12 zahlten die Strecken
Dresdens, Karl-Marx-
Stadts, Aues, Geras, Erfurts
und Riesas. Aber auch
kleinere Bw, wie Adorf,
Zittau, Zeitz, Gotha, Roblin-
gen und Annaberg, besalSen
einige dieser Lokomotiven.
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REINER SCHEFFLER, Oschatz

Abschied von der G 12

Bild! Eine G 12 (581170) des Bw
Riesa auf der Dodllnitzbriicke bei
Oschatz. Diese Aufnahme zeigt die
Lok im Guterzugdienst.

Y

- l* F
Y R

Bild2 Bw Riesa 1967 —ex bad. G 12
mit der Betriebsnummer 58251

Die weitverbreitete G 12
bestach auch durch ihre
vielseitige Verwendbarkeit.
AuBler in ihrem Einsatz vor
Giiterzigen war sie im Per-
sonenzug- und sogar im
Schnellzugdienst eingesetzt.
Noch bis kurz vor der
Ausmusterung beforderte
eine G 12 des BW Aue zwei
D-Zug-Paare.

Nach 1970 setzten nur noch
die Bw Riesa, Aue und
Hilbersdorf diese Maschi-
nen ein.

Als letzte dieser historischen
Lokomotiven verbleibt fur
Ausstellungen und Sonder-
zugfahrten die 58261 im
Bestand der DR.
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Bild I Unter dem Thema ., Die Entwicklung der Modelleisenbahn® zeigte 1973
die AG3'5 in Plauen (Vogtland) Modellbahnen, Anlagen und Ziige in den
verschiedensten Nenngralfen.

Als Werbung und Attraktion fuhr er am Eraffnungstag eine Oldtimer-Straben-
bahn zur Ausstellung. Foto: G. FeuereiBen

Bild 2 Eine andere Plauener Modell-
bahnausstellung im Jahre 1976 suchte
nach neuen Wegen der Prasentation.
Nicht die Vorfuhrung raffinierten
Spielzeugs sollte der Eindruck beiden
Besuchern sein, sonderndie lebendige
Verbindung ewischen Modell und
Vorbild. Die Mitglieder der AG 3/5
schafften es, Indem sie Vitrinen,
Schautafeln und Anlagen geschickt
anordneten, 21 Dioramen. die ent-
wicklungsgeschichtlich genau chro-
nologisiert in Vitrinen aufgestellt und
mit Industrie- und Eigenbaumodellen
dekoriert wurden, hinterlieBen bet
Besuchern einen guten Emdruck
Auch die Schautafeln waren so auf-
gestellt, daB man mcht achtlos tor.
bewgehen konnte

Fuoto: E. Feuercilben
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Dipl.-Jur.Ing. ERICH PREUSS (DVM), Berlin

NACHLESE- Ausstellungen

.Der Modelleisenbahner* berichtete regelméafig von Modell-
bahnausstellungen, die immer groBen Zuspruch finden.
AuBer den bisher genannten Ausstellungen gab es viele
andere, uber die wir beim besten Willen nicht informieren
konnten, da der Platz in der Zeitschrift beschrankt ist. In
Bild und Wort mochten wir deshalb im folgenden eine kleine
Nachlese vornehmen.

Bild 3 Die grofie HO-Anlage der AG Schwerin zum Thema Containerverkehr”,
ahne jegliche Landschaftsgestaltung, bereicherte die 1. Modellbahnausstellung
der AG Wismar, die neben der Berufswerbung fiir die DR ebenfalls unter dem
Motto ,Die Enmtwicklung der Modelleisenbahn von der NenngroBel bis zur
Nenngrofle N stand, Foto: Goller

Bild 4 Ein originelles Domizil fir das
Traditionskabinett zum Andenken an
den Antifaschisten Rudolf Gyptner,
fur FDJ-Veranstaltungen und far den
Motorsportklub schufen sich junge
Eisenbahner der Betriebsberufs-
schule des Bahnbetriebswerks Erfurt.
Ganz in der Nihe der modernen
Bildungseinrichtung stehen die Lo-
komotive der BR 74 und vier altere
Wagen, mit denen Berufsverbunden-
heit und TraditionsbewubBtsein zur
Deutschen Reichsbahn unterstitzt
werden sollen

Foto: Hecker
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Bild 5 und Bild 6 Weit bekannt ist die AG ,,Heimut Scholz* Ostritz, die besonders durch groB angelegte Ausstellungen in
der Kreisstadt Géorlitz von sich reden machte, 15000 Besucher wahrend einer Ausstellung sind keine Seltenheit. Dabei

werden nicht nur Gemeinschaftsanlagen oder groBflichige I

haften dern auch solche, die in eine Neu-

bauwohnung passen wiirden. Immer anziehend und anregend ist die Anlage von Peter Malossek (in unserer Zeitschrift

wiederholt vorgestellt), der sich in seiner Wohnung damit ein eigenes , Dienstabtedl” einrichten konnte.

Foto: Hanke

PETER KLINGST (DMV), Borna

.- . - auch in Zukunft unsere so erfolgreich begonnene Arbeit weiter

fortsetzen...”

Uber 10 Jahre sind inzwischen vergangen, seit sich in Borna
einige Freunde der Modelleisenbahn zusammenfanden und
die Arbeitsgemeinschaft 6/21 grundeten.

Der Anfang war schwer. Einmal fehlte es an geeigneten
Raumlichkeiten und zum anderen fehlten die finanziellen
Mittel. Aber hier zeigte sich sofort, dafl die Interessenten, die
sich bei der Grundung zusammengefunden hatten, sehr
grofles Interesse und viel Liebe zur kleinen Bahn mit-
gebracht hatten. So wurde auch in kiirzester Zeit die erste
Hirde, und zwar die Renovierung eines zur Verflgung
gestellten Raums, zum Teil mit eigenen finanziellen Mitteln
und in vielen freiwilligen Arbeitsstunden, in Angriff ge-
nommen. Danach folgten mehrere Arbeitseinsitze an
Schwerpunkten in der Stadt Borna, wo die noch fehlenden
finanziellen Mittel erarbeitet wurden. Da diese Schwierig-
keiten bald iberwunden waren, wagten wir uns schon nach
kurzer Zeit an die Ausrichtung unserer ersten Modelleisen-
bahn-Ausstellung. Diese ,Erste* war dank der groBartigen
Unterstitzung des Bezirksvorstands Halle, der Arbeits-
gemeinschaft | Friedrich List" Leipzig, Gruppe Nord, die
ebenfalls mit einer GrofBanlage vertreten war, ein voller
Erfolg fir unsere noch junge AG.

Da der uberwiegende Teil der zu der Zeit aktiven Mitglieder
TT-Anhanger waren, entschieden wir uns einstimmig fur
die Nenngrofie TT. Zuerst wurde ein Gleisplan entworfen,
der folgende Punkte erfiillen sollte: die Anlage sollte erstens
zu jeder Zeit vergroBerungsfahig sein, ohne die gesamte
elektrische Anlage verandern zu miissen, des weiteren sollte
Zugbetrieb vollautomatisch sowie mit Handbetrieb méglich
sein. Die Bauzeit der Anlage sollte zwei Jahre nicht tuber-
steigen. Schon eineinhalb Jahre spater konnten wir eine
betriebsfahige Anlage der Offentlichkeit in unserer zweiten
gelungenen Modelleisenbahn-Ausstellung vorfithren. Da-
nach erhéhte sich auch von Monat zu Monat der Mitglieder-
stand in unserer AG, denn es hatten doch viele auf der Aus-
stellung bemerkt, daff auch in Borna sehr aktiv und ziel-
strebig diesem schonen Hobby nachgegangen wird.

Des weiteren entstanden unter den vielen fleiligen Handen
unserer Mitglieder eine groflere H0-Anlage sowie eine N-An-
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lage. Um auch in Zukunft unsere so erfolgreich begonnene
Arbeit weiter fortsetzen zu koénnen, wurde erstens ein
Patenschaftsvertrag mit dem Bahnhof Borna abgeschlos-
sen, zweitens schlossen wir einen Freundschaftsvertrag mit
der AG Altenburg und ein weiterer soll demnachst mit der
AG Zeitz folgen. Jahrlich fabhrten und fithren wir nun in
Borna unsere Ausstellung durch, beteiligten uns an Aus-
stellungen in Altenburg, Zeitz, Dresden, Leipzig und um-
rahmten mit unserer Grofanlage ,Kohleversandbahnhof
Borna“ die 100-Jahrfeier in Cclditz (Muldentalbahn).

Im Jahr 1974 wurden wir vom BV Halle mit der Ausrichtung
der Bezirksdelegiertenkonferenz beauftragt und da diese zu
einem vollen Erfolg fur die Mitglieder der AG Borna sowie
fir alle Beteiligten wurde, vergab der Bezirksvorstand die
Vorbereitung der 'T6er Konferenz ebenfalls an die AG
Modellbahn Borna.

Neben der sehr aktiven Arbeit in der AG selbst bauten die
Mitglieder im Jahre 1974/75 fir das BKK Borna ein Aus-
bildungszentrum flur Beschaftigte im Fahrdienst auf. An
dieser Anlage von 18 m Lange werden zur Zeit Stellwerker
ausgebildet. (Dieses Ausbildungszentrum kann lbrigens
nach Voranmeldung jederzeit von allen Interessenten be-
sichtigt werden).

Da auchindenletzten zwei Jahren die Mitgliederzahl standig
wuchs, bildeten wir ab Januar 1976 drei Gruppen. Dies sind
einmal eine Pioniergruppe mit einer Starke von 23 Pionieren
im Alter zwischen 6 und 14 Jahren mit Arbeitsraum in einer
Bornaer Schule. Eine weitere Gruppe wird von 14...18jah-
rigen Jugendlichen gebildet. Diese Gruppe istim Kulturhaus
~DSF* der Gewerkschaften in Borna untergebracht. Als
dritte Gruppe wéare noch der ,Stamm" der Bornaer, die
Erwachsenen Uber 18 Jahre, mit einer Starke von 21 Freun-
den zu nennen. Diese Gruppe arbeitet ebenfalls im Kultur-
haus.

Die Mitgliederstirke unserer Arbeitsgemeinschaft ist ein
Beweis daftr, was in 10 Jahren geleistet wurde, um fir
unsere sinnvolle Freizeitbetdtigung zu werben und somit
auch fur unser Vorbild, die DR, zu interessieren.
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Nachdem wir in den beiden
letzten Folgen dieser Reihe
die schriftlichen Befehle —
Befehle A und B— ken-
nengelernt haben, machen
wir uns dieses Mal mit der
dritten und letzten Art einer
schriftlichen Weisung, dem
Vorsichtsbefehl, bekannt.
Der Vordruck hierfar ist
weill, er tragt oben einen
10 mm breiten vorsignalgel-
ben Querrand, in den die
Bezeichnung ,,Vorsichtsbe-
fehl" eingedruckt ist. Ab-
weichend von den Befeh-
len A und B enthalt der
Vorsichtsbefehl darunter in
einem vorgedruckten Ka-
sten — bei den beiden ande-
ren Befehlen muften die
Kasten mit dem jeweils
gultigen Text erst durch
Einrahmen an beiden Seiten
vom Ausfullenden herge-
stellt werden — Angaben
dariber, fir welchen Zug/
Sperrfahrt der Befehl gilt,
ob in einem Bahnhof x oder
zwischen zwei Betriebsstel-
len (Zugfolgestellen) bzw.
von km x bis km x entweder
vorsichtig, vorsichtig mit
hochstens xkm/h, mit
Schrittgeschwindigkeit oder
schliellich mit einer Ge-
schwindigkeit wvon hoch-
stens x km/h zufahrenist. In
etwas groBerer Schrift ist
darunt?r gedruckt ,,Grund
Nr....*. Das Sternchen ver-
langt schlieBlich noch, die
Nummer des zutreffenden
Grundes anzugeben.

Im mittleren Teil des Be-
fehlsvordrucks sind ins-
gesamt 8 Grunde— die
haufigsten — im Wortlaut
ausgedruckt. Wir sehen uns
das einmal auf dem Bild an,
da wir aus Platzgrinden
diese hier nicht anfiihren
mochten. Unter der Nr.9 ist
schlieBlich, wie auch beiden
beiden anderen Befehlen,
das jeweils letzte Feld nur
mit Linien versehen, auf die
gef. ein anderer als in den
ersten acht Grunden vor-
kommender geschrieben
werden kann,

Den Abschlufl des Befehls
bilden die ublichen Angaben
und Eintragungen, wie Aus-
stellungsort und -zeit, Da-
tum usw. (s. auch Muster).
Wie der Name dieser schrift-
lichen Weisung und schlie3-
lich auch ihre signalgelbe
Kennzeichnung schon aus-
drucken, wird sie in beson-
deren betrieblichen Fallen
erteilt, wenn namlich der
Tfz-Flihrer seine Fahrweise
mit besonderer Vorsicht und
unter Einhaltung einer ent-

STRECKEN-
BEGEHUNG

Schriftliche Befehle — Vorsichtsbefehl

N\ttt \ o\
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Zug/Soerfobr? . .. i, TR fahrt im Bf . Bsrods
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sprechenden Hochstge- Tretendiese ein, soistdurch
schwindigkeit  einrichten den zustandigen Fahr-
mufl. dienstleiter dem Zug ein
Daflr gibt es in der tagli- Vorsichtsbefehl auszuhan-

chen Betriebspraxis eine
ganze Anzahl von Grunden.
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digen, der stets zu quittieren
ist. Nach den FV der DR

(DV 408) ,,ist ein Vorsichts-
befehl immer dann auszu-
stellen, wenn ein Zug davon
benachrichtigt werden muf,
dal wahrend der Fahrt
besondere Vorsicht geboten,
dre Geschwindigkeit her-
abzusetzen oder beides zu
beachten ist". Ist der Tfz-
Flahrer aber bereits auf
andere Weise davon unter-
richtet (z. B. durch die ,La*,
ein Verzeichnis der Lang-
samfahrstellen von langerer
Dauer), dann unterbleibt
das Ausstellen eines Vor-
sichtsbefehls. In der Regel
soll ein Vorsichtsbefehl,
wenn nichts anderes vor-
geschrieben ist, beim letzten
planmalligen Halt uberge-
ben werden, Dann hat aber
der ausgebende Fdl die
Aushandigung an den Fdl,
in dessen Bereich die Vor-
sicht erheischt wird bzw. im
Falle, daf} das fur die freie
Strecke gilt, an den Fdl, der
die Fahrt in diesen Ab-
schnitt zulaBt, besonders zu
bestatigen.
Aus der Vielzahl der Mog-
lichkeiten, in denen ein Vor-
sichtsbefehl auszuhandigen
ist, wollen wir nur einige
wenige auswahlen, die man
betrieblich auf der Modell-
bahn nachahmen kann.
Nehmen wir den Grund
Nr. 1. Ein Schnellzug (jeder
Zug mit duber 60km/h
Hochstgeschwindigkeit) soll
abweichend von der Bahn-
hofsordnung an Stelle uber
das durchgehende Haupt-
gleis wegen Besetzung des-
selben ausnahmsweise uber
ein Uberholungsgleis gelei-
tet werden. Er erhélt also als
Einfahrsignal Hf 2 (HI 102)
anstatt ansonsten Hfl
(H1101). Dieser Zug wird
zunachst am Einfahrsignal
gestellt (Hf O/HI1100),  be-
kommt den  Vorsichts-
befehl —was wir uns beider
Modellbahn schenken —
und fahrt dann mit ent-
sprechender Geschwindig-
keit tiber das Uberholungs-
gleis.
Oder wir nehmen an, auf der
freien Strecke sei ein Schie-
nenbruch aufgetreten, der
fur befahrbar erklart und
zwischenzeitlich durch
Langsamfahrsignale ange-
kundigt wurde. In diesem
Falle erhalten die Zige
einen Vorsichtsbefehl,
Grund Nr.5. Dabei wird die
zulassige Hochstgeschwin-
digkeit fur das Befahren der
Gleisstelle von der Bahn-
meisterei angegeben.

H.K.
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6.1.4. HO-Diesellokomotive der BR 120

Dieses Modell wird vomm VEB EBM Zwickau hergestellt. Bei
seiner Konstruktion wurden neue Wege beschritten, um z. B.
eine grofere Ballastmasse einzubauen und damit die Lauf-
und Zugeigenschaften zu verbessern. Nur bei der ersten
Serie verzichtete’der Hersteller auf Haftradsétze, denn das
grofle Gesamtgewicht ergab ausreichende Zugkrafte. Da
aber im Drehgestell nur jeweils zwei Achsen angetrieben
sind, konnte das groflie Drehmoment des in dieser Modell-
baureihe erstmals eingebauten Motors M6 nicht voll aus-
gelastet werden, d.h. die Rader rutschten durch. Von den
mittleren Radsatzen wird kein Strom abgenommen, und sie
sind dann ab der Folgeserie mit Haftreifen ausgerustet. Da-
mit ist die BR 120 unter den HO0-Diesellok-Modellen das
starkste ,, Pferd", die BR 130 einbezogen!

Bei der Konstruktion sind aber die Grundprinzipien der
EBM-Modelle beibehalten worden. Das Oberteil ist mit einer
Zylinderkopfschraube M2 x 12 mm befestigt. Unter dem
+Hut" sieht das Lok-Modell allerdings etwas anders aus, als
die bisher beschriebenen Triebfahrzeuge. Ein iber die ganze
Lange des Rahmens reichendes Gewicht aus Schwermetall
verdeckt den gesamten Antrieb. Gehalten wird das Gewicht
von der dariber liegenden Schaltplatte. Von ihr wird, mit
den seitlichen Klammern, auch der Motor gehalten; auBBer-
dem dient sie der Stromubertragung. Storschutz und Be-
leuchtung mit Lichtwechsel sind auf dieser Schaltplatte
ebenfalls untergebracht. Die Drehgestelle, sie gleichen in
ihrem Aufbau denen der Modelle 110 und 118, sind mit
Plaste-Haltebugeln im Rahmen befestigt. Mittels einer Kar-
danwelle wird die Kraft des Motors vom Mitnehmer am
Motor zum Vorgelegezahnrad der Antriebsgestelle iber-
tragen. Der Aufbau ist also wieder sehr einfach gehaltenund
dadurch sind auftretende Fehler leicht zu beheben.

Das Oberteil ist durch die Schraube im Dach sicher befestigt
und hat auch wieder die uber den Rahmen ragenden
Schurzen mit den jetzt allgemein verwendeten Plastepuf-
fern. Innen sind die Lichtleitstabe fur das Dreilicht-Spit-
zensignal eingeklebt; andere Details sind ebenfalls geson-
dert angebracht. Nach dem Entfernen des Gehauses wird

Bild 107 Ansicht des Modells der BR 120 in der NenngroBe HO
Pfeil = Gehauseschraube

336

KLAUS MULLER (DMV), Leipzig

Wie warte, pflege und repariere ich
Modellbahntriebfahrzeuge
und elektromagnetisches Zubehor? (18)

weiter keine Schraube sichtbar! Deshalb stellt man das
Lokomotivmodell zunachst auf eine feste Unterlage. In der
Mitte halten je rechts und links ein Spannbuigel die Druck-
platte. Sie ist unter den Stromschienen der Schaltplatte
durchgesteckt und in ihr ist das M2-Gewindeloch zur
Befestigung des Gehauses angebracht. Die beiden Spann-
bugel finden ihr Gegenlager in den Ausbuchtungen in der
Mitte des Grundrahmens. Um das Modell weiter auseinander
nehmen zu konnen, sind die beiden Spannbiigel und die
Druckplatte, mit einem Schraubendreher als Hebel, ab-
zunehmen. Jetzt konnen Schaltplatte und Ballast senkrecht
nach oben entfernt werden. Weil der Motor nur durch den
Ballast und die Schaltplatte festgehalten wird, ist die
Demontage dieser Teile nur in der waagerechten Lage des
Grundrahmens auszufihren, da sonst der Motor und die
Antriebselemente schnell herausfallen. Die Lokomotive ist
schon fast vollstandig zerlegt, wenn Motor und Kardan-
wellen entfernt sind; es bleiben nur noch die Antriebsgestelle
im Rahmen. Nach Abziehen der Plastebugel unter gleich-
zeitigem, leichtem Zusammendrucken sind dann auch die
Drehgestelle abnehmbar.

Auf der Schaltplatte ist die gesamte elektrische Ausristung
zusammengefaft. Vier lange, unten U-férmig umgebogene
Kontaktbleche nehmen den Strom direkt vonden Schleifern
in den Drehgestellen ab. Die Kontaktbleche sind mit den auf
der Schaltplatte liegenden zwei Stromschienen vernietet.
Diese ebenfalls U-formig gebogenen Schienen verstarken
auflerdem noch den Kunststoffrahmen der Platte. Unter den
Stromschienen sind die beiden Haltebleche fur die Klein-
glithlampen angenietet; die Glihlampen schiebt man seitlich
ein. Die Stromzufihrung zum Mittelkontakt erfolgt mit
einem extra befestigten Federblech, das iber eine Schalt-
diode GAY 60 mit der jeweils anderen Stromschiene als das
Halteblech verbunden ist. An den nach unten gebogenen
Laschen der Stromschienen sind die Entstordrosseln an-
gelotet, die in den zwei Kontaktfedern fur die Motorstrom-
zufuhrung eingelotet sind, um durch eine gute mechanische
Befestigung Drahtbriche zu vermeiden. Der StromfluB ist
einfach zu beschreiben: Von den beiden rechten Schleifern

Bild 108 Fahrgestell des Diesellok-Modells mit Gewicht und Schaltplatte...
1 = Spannbigel: 2 = Druckplatte mit Gewinde fur Gehiduseschraube; 3 =Schalt-
platte; 4 =Ballast; 5 = Rahmen
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Bild 109

...hier ohne Gewicht und

Der Motor sitzt dann gerade und hat nur seitlich nach der
Rahmenwange Bewegungsfreiheit (Kippen), die nach Auf-
setzen des Ballasts beseitigt ist. Da unter dem Ballast die
Kontaktstellen nicht kontrolliert werden koénnen, erfolgt
eine Uberprifung ohne Gewicht vor dem Zusammenbau,
d. h. die Schaltplatte wird auf den Rahmen leicht aufgesetzt.
Die Kontakte zu den Schleifern ind zum Motor uberprift
man nur visuell, denn das Anlegen einer Spannung kann
zum Verkanten oder sogar zum Herausspringen des Motors
flihren. Danach kann dann der Ballast wieder aufgelegt und
die Schaltplatte montiert werden, beide zusammen werden
durch die Spannbtligel am Rahmen befestigt. Die Spann-
biligel legt man zuerst unten am Rahmen an und schappt sie
dann auf die Druckplatte (Fahrwerk ist betriebsfahig).

Moilar Tye M6

Schaltplatte

Mitnehmer £ -8

1= Motor Typ 6: 2= Mitnehmer; 3 =

Kardanwelle; 4= Haltebigel fur HKardan 21-05

Drehgestell; 5 = Zwischenzahnrad Schieifer 21-074

Mitnehmerraa 19 -WT

Rofumen 27-04 j
|

r

Fnschioger 1ZWT mit
Stahlkugel =

Rodlsatz . Schneckerirad TOW/T

Verschiul3olatre 27-073

Antriebswelle 27-075

Radsarz m. Schineckenrad u Holtbelag 0o W
Getriebegehouse 27-17 (27177

Radsarz 18 WT

NMoforwanne das Rahmens

Bild 110 Getriebeschema der Mo-
dellok (M 1:1)

uber die Kontaktfedern zu der Stromschiene rechts und die
rechte Drossel weiter zu der Motorkontaktfeder. Diese ragt
durch eine Aussparung des Ballasts und driickt oben auf die
rechte Kohleblirstenfeder. Nach ,,vollbrachter Arbeit" im
Motor flief3t der Strom links (iber die gleichen Bauelemente
zuruck.

Fehler in der Motorstromzufithrung sind in den meisten
Fallen auf verbogene Kontakte zuruckzufihren. Sie treten
haufig nach einer Demontage und nachfolgendem Zusam-
menbau auf: Die vier senkrechten Kontaktfedern sind zu
weit nach innen gebogen — die gegentuberliegenden kdnnen
leicht V-férmig stehen, durch Ballast und Rahmen erfolgt die
richtige Fahrung auf die Schieifer. Es kann auch beim
Aufsetzen der Schaltplatte zu einem Kurzschlufl kommen,
wenn sie namlich nicht richtig, sondern seitenverkehrt
aufgesetzt wurde. Der Kurzschlufl wird entweder vom
Ballast ausgelost — in zwei der Durchbriche sind noch
Spritzreste von der Herstellung — oder die Kontaktfedern
dricken auf das Motorblech. Sind dadurch die Kontakte zur
Motorstromzufihrung verbogen worden, mufl man sie neu
justieren. Mitunter wird auch der Motor falsch eingesetzt,
entweder mit den Kohlefedern nach unten oder seitenver-
kehrt. Dann funktioniert zwar der Lichtwechsel, aber das
Lok-Modell fahrt nicht. Schaltplatte und Ballast mussen
wieder abgenommen werden und danach ist die Lage des
Motors zu Uberprufen. Ein mit den Kohlefedern nach unten
eingebauter Motor sitzt straff im Rahmen, ist er seitenver-
kehrt eingebaut, liegt die Burstenseite etwas tiefer. Der
Motor M 6 ist richtig eingebaut, wenn die Auskerbung des
Motorblechs in der entsprechenden Kerbe im Rahmen liegt.

+DER MODELLEISENBAHNER" 11/1977

Haufig treten Kurzschlisse nur in einer Fahrtrichtung auf.
Eine Glithlampe hat durch Kurzschluf eine Diode zerstort,
oder die Glihlampe ist herausgerutscht bzw. es wurde
vergessen, sie einzusetzen. Auch dann ist eine (oder alle
beide) Dioden entzwei. Ist eine Diode gleichen Typs nicht zur
Hand, sind auch andere Typen verwendbar, z. B. GY 100
oder die Basteltypen. Eine geprufte Glihlampe ist ein-
zubauen, bei Verwendung der Originaldiode GAY 60 eine
Glihlampe 16 V/0,05 A. Beim Einbau anderer Dioden ist
beim Aufsetzen der Schaltplatte auf die richtige Lage der
Diode zu achten, damit die Anschluf3drahte keinen erneuten
Kurzschlufl verursachen.

Beide Antriebsgestelle gleichen in der Bauart denen der
BR-110/118-Modelle, was den Antrieb betrifft. In der Mon-
tage unterscheiden sie sich, ebenso in der Anbringung der
Schleifer. Bei dem hier beschriebenen Modell sind die
Achsblenden gleich am Getriebegehause mit angespritzt, es
ist ein komplettes Teil. Radsatze und Schleifer hilt die
Verschlufiplatte in ihren Lagern. Wer die Getriebegehause
aufmerksam von oben betrachtet, sieht die gepragten Zif-
fern 1 und 2. Damit unterscheiden sich die Drehgestelle in
den Details der Achsblenden; im Aufbau und in der
Funktion gleichen sie sich. Demontiert ist ein solcher
Antrieb sehr schnell: Nach Lésen der beiden die Verschiuf3-
platte haltenden Schrauben kann diese abgehoben werden.
Um ein Antriebsgestell auseinanderzunehmen, ist es vom
Triebwerk — wie bereits beschrieben — abzubauen. Das ist
unbedingt notig, denn beim Lésen der hinteren Schraube
fallt eine Spezialmutter ab und dieseist nur bei ausgebautem
Gestell spater wieder anzubringen. Hebt man die bis jetzt
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Buld 111 Schaltplatte des BR-120-Modells

I = Motorkontaktfedern; 2 = Drosseln; 3 = Kontakte fir Schleifer; 4 = Schalt-
diode; 5 = Lampenhalter; 6 = Lampenkontakt; 7~ Stromschiene; 8 - Ausspa-
rung fur Druckplatte

Bild 112 Drehgestell (Antriebsgestell} des Hil-Modells

1 = Schleifer; 2 = Vorgelegezahnrad: 3 = Kupplung; 4 = Spezialmutter; 5 = Rad-
satz mit Schneckenrad; 6 = Radsatz mit Schneckenrad und Haftbelag; 7 = Rad-
satz ohne Schneckenrad

Betrifft: 17.Folge von , Wie warte, pflege und...”

Im Heft 10/77 unserer Fachzeitschrift wurde anstelle des Bil-
des 100 versehentlich das Bild 101 nochmals abgedruckt.
Wir bitten, diesen Fehler zu entschuldigen!

Nebenstehend veroffentlichen wir deshalb das richtige
Bild 100 in der entsprechenden Groje, so dal} es ggf. aus-
geschnitten und an die Stelle des falschen Bildes geklebt
werden kann.
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festgehaltene VerschluBplatte ab, driicken die Schleifer die
beiden dufleren Radsatze aus ihren Lagern. Nachdem auch
der mittlere Radsatz herausgenommen ist, sind Schleifer
und Schneckenwelle mit ihren Lagern zuganglich. Der
Aufbau wird, wie bereits beim Modell BR 110 beschrieben,
ausgefihrt, nur das hintere Lager wird nicht befestigt, denn
die VerschluBiplatte hilt es in seinem Sitz. Wird ein Lager
erneuert, ist die Stahlkugel 1/16 Zoll nicht zu vergessen! Die
Schleifer sind symmetrisch und ebenfalls nur in die Aus-
sparungen des Getriebegehauses eingelegt, wobei die Spit-
zen nach innen zeigen. In die Mitte — also ohne Kontakt zu
den Schleifern — gehort der Radsatz mit Schneckenrad und
Haftbelag, vorn der Radsatz mit Schneckenrad, aber ohne
Haftbelag und hinten — auBerhalb des Bereichs der
Schneckenwelle — der Radsatz ohne Schneckenrad. Der
Einbau gestaltet sich etwas schwierig, zumal beim Einbau
neuer Schleifer,da diese die dufleren Radsatze immer wieder
aus ihren Lagern dricken. Mit der Verschlufiplatte wird der
vordere Radsatz im Lager gehalten, dann erst der hintere
eingesetzt und in sein Lager gedruckt. Zylinderkopfschrau-
ben M2 x 6 mm befestigen in Verbindung mit den beiden
Spezialmuttern die VerschluB3platte. Mit der vorderen
Schraube wird die Kupplung befestigt. Der durch die
Schleifer und die Lager gegebene Federweg des hinteren
Radsatzes ermoglichen diesem eine gute Gleislageund damit
verbunden eine gute Stromaufnahme. Der Haftradsatz wird
damit zum Drehpunkt des Antriebsgestells in der Langs-
achse; er hat somit immer den grof3ten Druck auf dem Gleis.
Aus diesem Grund und weil mit dem Haftreifen kein Strom
ubertragen werden kann, mufl dieser Radsatz als mittlerer
Radsatz eingebaut werden. Beim Einbau als erster Radsatz
zerstoren die spitzen Schleiffedern den Haftbelag. Wichtig
ist auch die Kontrolle des Drehbegrenzungszapfens im
hinteren Drittel des Antriebsgestells. Ist er abgebrochen,
wird das Drehgestell bei einer Entgleisung zu weit gedreht
und damit die Kardanwelle aus dem Eingriff gebracht. Olen
der Rad-und Schneckenwellenlager beim Zusammenbau ist
selbstverstandlich, ebenso wie das seitenrichtige Aufsetzen
des Oberteils, damit die Stufen der Tiren ihre Fortsetzung
in den Stufen an den Drehgestellen finden. Die Turen im
Oberteil sind nicht seitengleich! '
Weitere wichtige, nicht abgebildete Ersatzteile sind:

21 — 01 Oberteil

21 — 02 Schaltplatte

21 — 03 Ballast

21 — 04 Rahmen

21 — 171 Getriebegehause [

21 — 271 Getriebegehause 11

21 — 17 Drehgestell I

21 — 27 Drehgestell II

16 WT Mutter.

Bild 113 Ersatzteile fur das Lokmodel!

1 = Spannbiigel 21-06; 2= Druckplatte 21-021; 3= Antriebswelle 21-075; 4=
Kupplung 21-072: 5 = Schleiffeder 21-074; 6 = VerschluBplatte 21-073; 7 = Kardan-
welle 21-05
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Die diesjahrige Herbst-
messe in Leipzig schlofl am
11.September wieder ein-
mal fur ein halbes Jahr ihre
Pforten. Viele Modellbahn-
freunde zog es naturlich, wie
immer, wieder in das Mes-
sehaus ,,Petershof", in dem
traditionsgemall die Spiel-
warenindustrie der DDR
ihre Leistungsstiarke unter
Beweis stellt und wo auch
die Betriebe der Erzeugnis-
gruppe ~Modellbahnen,
Modellbau und Zubehor*
vertreten sind.

Die  Modellbahnindustrie
stellte, wie auch bereits auf
den Messen in der letzten
Zeit, ihre Erzeugnisse in
einem reprasentativen Kol-
lektivstand aus. Die beiden
grofen Vorfuhranlagen in
TT und HO, fast ununter-
brochen im Betrieb, bildeten
fur viele einen besonderen
Blickfang. Auf der Ho-An-
lage waren auch unter ande-
rem die beiden neuen Trieb-
fahrzeuge der Dampflo-
komotivbaureihen 01° von
PIKO und 86 von EBM im
Einsatz. Erstere ist ja bereits
in der Ausfihrung mit
einem Oltender zum Preis
von 89.00 M im Handel er-
haltlich und wurde auch in
dieser Fachzeitschrift aus-
fuhrlich besprochen. Das
Modell der BR 86 hingegen
ist vollig neu. Es handeltsich
um eine vorzugliche Nach-
bildung der beliebten viel-

Bild I Die Schnellzug-Dampfloko-
motive der BR013 mit Kohlentender
als PIKO-Modell. Wahrend das schon
erhaltliche Modell mit Oltender vor-
bildgemal eine Loknummer tragt,
die mit 0105 beginnt, was auf Ol
feuerung hinweist, hat dieses Modell
eine Loknummermit0! 15 anfangend,
wobei die Ziffer | aussagt. daBessich
um eine Maschine mit Rostfeuerung
handelt.

Bild2 Und so gut schaut das neue
HO-Modell der BR 86 der DR, Her-
steller EBM Zwickau, aus. Man
beachte die zahlreichen Einzelheiten!

Bild 3 Das ist der Inhalt des PIKO-
Bausatzes , Bogentragerbricke”, mit
dem sich eine komplette Bricke
anfertigen laBt.

Ing.-Ok. Journalist HELMUT KOHLBERGER (DMV), Berlin

NEUHEITEN
von der
Leipziger Herbstmesse
1977

faltig einsetzbaren
1'D1'-Einheitstenderloko-

motive. Es ist eine vollige
Neuentwicklung, also nicht
etwa, wie man vermuten
konnte, auf der Basis der
EBM-64 aufgebaut. Da wir
auch dieses schone Modell
bereits einem Test unterzie-
hen konnten, der ausfuhr-
lich das Fahrzeug be-
schreibt und in Kirze er-
scheint, wollen wir hier auf
weitere Einzelheiten uber
dieses Modell verzichten.
Zum Zeitpunkt des Redak-
tionsschlusses fur dieses
Heft war das neue HO-Trieb-
fahrzeug auch schon verein-
zelt im Handel erhaltlich.

In letzter Zeit wurden wir
wiederhglt von Lesern nach
der 01°-Ausfihrung mit
Kohlentender befragt. Die-
ses Modell erschien nun als
Neuheit. Die detaillierte Ge-
staltung des Tenderoberteils
entspricht in Gute und
Qualitat voll und ganz dem
bereits bekannten Oltender.
Voraussichtlich konnen die
H0-Modelleisenbahner ih-
ren Triebfahrzeugpark im
nachsten Jahr mit diesem
neuen Modell erganzen. Des
weiteren war aber auch
noch, g&r viele unerwartet,
die 01" mit Boxpok-Treib-
und Kuppelradern als Neu-
heit zu sehen, die ebenfalls
zu gegebener Zeit erhaltlich
sein wird. Beim Vorbild
wurden bekanntlich an-
fangs zehn Lokomotiven mit
diesen kompakten Radsat-
zen — fur deutsche Lokomo-
tiven ungewohnt — ausgera-
stet, die aber spéter dann

Bild4 Fir TT wird dieser kleinere
Fachwerk-Guterschuppen das
VERO-Sortiment bereichern

Bildi Ebenfalls von VEROist dieser
einstandige Oldtimer-Lokschuppen in
T

Bild6 Zu di P d k
auflferdem noch von VERO diese
einfache Bekohlungsanlage (Sturz-
bithne) heraus
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wieder mit Speichenradern
versehen wurden. Im
Jahre 1973 liefen als letzte
Boxpok-Maschinen die
01503 und 507. Es ist aber
anerkennenswert, dall
PIKO das schone Modell
auch in dieser Ausfuhrung
herausbringt, die bestimmt
viele Freunde finden wird.
Vom VEB K PIKO war fer-
ner eine wichtige Neuheit in
Form zweier Brickenbau-
satze zu sehen. Man griff
dabei auf die seit Jahren
bekannten Bruckenbauele-
mente aus dem TT-Sorti-
ment zuriuck (Bogen- bzw.
Kastentrager, Bruckenpfei-
ler in Quaderbauweise,
samtlich aus Plaste), ent-
wickelte aber fir die Bau-
grofie HO die Fahrbahn neu.
Mit diesen Bausatzen kon-
nen recht variabel nach
eigenen Vorstellungen und
Erfordernissen Bogentra-
ger- bzw. Kastentragerbruk-
ken zusammengestellt wer-
den. In der Vergangenheit
verwendeten schon viele
HO-Freunde diese Teile,
wobei sie fur den Bau der
Fahrbahn selbst Wege su-
chen muBten. Das erspart
nun diese Neuheit.

Fur die Freunde der Nenn-
grofle TT gab es dieses Mal
kein neues Fahrzeug, weder

Lokomotive noch Wagen,
dafur aber wiederum einige
recht schone Gebaude-
bausatze. So erscheint von
VERO ein kleinerer alterer
Guterschuppen in Faeh-
werkmanier, der zum Emp-
fangsgebaude ,Moorbach*
paft. Dieses Modell benoétigt
eine  Grundflache von
195 mm x 130 mm x 55 mm.
Weiterhin ist ein Oldtimer-
Lokschuppen fur Neben-
bahnen, einstandig, beweg-
liche Torflugel, neu im
VERO-Sortiment. Zugeho-
rig zu diesem Lokschuppen
kommt auBlerdem noch eine
Bekohlungsanlage neu her-
aus. Auch sie wurde einem

existenten Vorbild genau
nachgestaltet und stellt eine
im ehemaligen Nebenbahn-
betrieb, heute immer selte-
ner werdende Sturzbihne
dar. Die beiden zuletzt er-
wiahnten Bausatze gehoren
ebenfalls zum Bahnhofs-
sortiment , Moorbach" als
Erganzung zu einem stil-
echten kleinen Bahnhof.

Auch der VEB Mamos war
in der Zwischenzeit nicht
untatig; er brachte folgende
Neuheiten heraus: Einen

kleinen Bausatz fur zwei
Garagen (TT), ein Land-
Wohnung
ruckseitiger

warenhaus mit

und Lade-

rampe, Fahrradstander mit
Fahrrad und mit Sonnen-
blende fur das Schaufenster
(TT), ein Dorfgasthaus ,,Zur
Linde* mit angebautem Saal
und kleinem Vorgarten (TT)
sowie schlieBlich- noch ein
modernes Einfamilienhaus
»Elke* mit Veranda, Blu-
menfenster und Sonnen-
schirm (TT). Samtliche Ge-
baudemodelle beider Her-
steller sind in der bekannten
Vollplasteausfithrung und
nur als Bausatze erhalt-
lich.

So erfreulich dieses Neu-
heitenangebot auf dem Zu-
behorsektor ist, so mochten
wir die Hersteller bei dieser
Gelegenheit doch noch ein-
mal dazu anregen, sich mehr
solchen Bausatzen zu wid-
men, die Verladeanlagen,
Kies- und Sandwerke, mog-
lichst funktionsfahig, usw.
nachbilden. Unseres Wis-
sens und unserer Erfahrung
nach suchen viele Modell-
bahnfreunde, gleich welcher
Baugrofle sie bevorzugen,
gerade solches Zubehor. Zu
einem Kieswerk oder der-
gleichen gehort auch ein
Anschluflgleis, und das
bringt eine weitere beliebte
Rangiermaoglichkeit und
damit Abwechslung in den
Modellbahnbetrieb.

Bild 7 Diesen Bausatz (TT) fur zwei
Garagen — sie konnen wie auf dem
Bild ais Doppelgarage oder aber auch
einzeln aufgebaut werden — reihte
Mamos in sein Sortiment neu ein

Bild8 Ferner stellte Mamos eine
landliche Kaufhalle (Landwarenhaus)
in TT neu vor
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Bild 9 Huabsch ist auch dieses neue
TT-Dorfgasthaus mit Saalanbau und
kleinem Vorgarten von Mamos

Bild 10 Und der Gebaude fur TT
nicht genug, brachte Mamos schlief-
lich noch ein Einfamilienhaus , Elke"
neu heraus. Fotos: Werkfotos
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WISSEN
SIE
SCHON...

® ...das Neueste von der BAM?
65000 Arbeiter, Techniker und Inge-
nieure, die gegenwartig an der Baikal-
Amur-Magistrale (BAM), dem Bau des
Jahrhunderts, arbeiten, haben bereits
uber 1600 km Eisenbahnstrecke und
die dazu parallel verlaufende Auto-
stralle vorbereitet. Im Rahmen des
Bauvorhabens der BAM konnte der
Abschnitt BAM (Station der Trans-
sibirischen  Eisenbahn)— Tynda
schon am 9.Mai 1975 dem Verkehr
ibergeben werden, Die Inbetrieb-
nahme aller anderen Strecken soll
nach folgendem Terminplan gesche-
hen: 1977: Ust-Kut—Baikal. 1978:
Tvnda—Berakit und 1982: Lena—
Komsomolsk (Amur).
Zwischen der Stadt Komsomolsk am
Amur und der Station Amgun, west-
lich von Urgal. wurden bisher iiber
100 km Gleise verlegt. Damit war die
"T6er Jahresverpflichiung der betref-
fenden Kollektive vorfristig ein-
gelost.
Bestarbeit zeichnete in den zurdck-
liegenden Monaten die Baukolonnen
aus, die die Wege zum Sewero-Muis-
skij-Tunnel bahnten. Die Ausschach-
tungsarbeiten sind dort inzwischen in
vollem Gange.
An der BAM wurden seit Baubeginn
mehr als 1500 km Schneisen geschla-
gen, uber 1400 km AutostraBe gebaut
und auf mehr als 500 Kilometern der
Trasse Gleise verlegt. Uber Flisse,
Schluchten und Béche in z.T. erd-
bebengefihrdeten Gebieten mussen
etwa 180 Bricken errichtet werden,
darunterdie 1,5 km lange Stahlbrucke
aber den Amur. Sieben Gebirgszuge
(500 km Lange), 600 km Sumpfe und
200 km Dauerfrostboden mussen zu
lled noch b g werden.
Zahlreiche kleinere Tunnel und der
15 km lange Tunnel durch das Muis-
skij-Gebirge (Vergleich: Gotthard-
Tunnel =149km Linge) sind zu
errichten hrw. zu bohren sowie etwa
200 Bahnhéfe zu bauen. AuBerdem ist
noch das zweite Gleis von Taischet
nach Lena (720 km) zu verlegen. In der
BAM-, Hauptstadt* Tynda leben
heute schon etwa 30000 Menschen.
Die Baufachleute errichteten bisher
einige Sgesch ge Wohnha L eine
Oberschule fur etwa 1000 Schuler,
einen Kindergarten und eine Polikli-
nik. Im Bau befinden sich z. Z. der
Bahnho, ein grofles, modernes Kran.
kenhaus und ein Dienstleistungs-
betrieb. Ein 70 km langes Verbin-
dungsgleis zwischen den Stationen
Tajura (Swjosdny) und Nebel wurde
vorfristig fertiggestellt. Fahrgaste des
ersten Zuges waren Bestarbeiter. Die
BAM-Kollektive verpflichteten sich.
den Jahresplan 1977 im Westabschnitt
der Trasse bereits bis zum 60. Jahres-

tag der Oktoberrevolution zu erfullen
und zusitzlich 26 km Schienenweg
fertigzustellen.
Der Beginn des fahrplanmaBigen
Betriebs auf der gesamten 3145 km
langen Baikal-Amur-Magistrale st
fur das Jahr 1983 vorgesehen.
Kau-r.

@ dabf es gerade die Eisenbahner der
Sowjetunion waren, die vem ersten
Tage des Bestehens des Sowjetlandes
an immer dann in der ersten Reihe
marschierten, wenn es darum ging,
fir ihre Heimat besondere Leistun-
gen zu vollbringen oder Arbeits-
erfolge aufzuweisen?

Und allen voran standen stets die
Eisenbahner des Moskauer Knoten-
punkts. was wir an einigen geschicht-
lichen Ereignissen nachweisen moch-
ten.

Im Jahre 1817 nahmen sie aktiv am
bewaffneten Aufstand teil. aus den
Reihen der Eisenbahner der Werkstat-
ten von Perowo kampften zahlreiche
als Rotgardisten an der Krem!-Mauer,
wahrend Eisenbahner wvom Ran-
gierbahnhof Moskau und vom dorti-
gen Bahnbetriebswerk in der Lefor-

durch den Krieg stark in Mitleiden-
schaft gezogenen Bahnanlagen und
Fahrzeuge wieder instandzusetzen.
Und im Jul: 1926 waren es Komsomol-
zen des Bahnhofs Moskau der
Moskau-Kasaner Eisenbahn-Verwal-
tung. die als erste eine StoBbrigade
biideten.

In den Jahren 1928—1932 wurde von
den Moskauer Eisenbahnern der so-
zialistische Wettbewerb engefuhrt
und uber das ganze Sowjetland ver-
breitet

Im Zeitraum von 1933 bis 1937 waren
es wiederum Eisenbahner aus
Moskau. die beispielhaft wirkten: Der
Lokfuhrer W.I Kabanow fuhr als
erster emen Schwerlastzug und
S.P.Troitzkaja ergriff als Frau die
Initiative, um die Frauen aufzurufen,
die Fuhrung emner Lokomotive mei-
stern zu lernen.

Sofort nach Beginndes GroBen Vater-
landischen Krieges 1841 standen die
Eisenbahnererneut heldenhaft fur die
sowpetische Heimat ein. Bekannt
wurde besonders der Lokfuhrer
AL Sharinow. der unter einem Bom-
benhagel Hunderte von Sonderzugen
zur Versorgung der Roten Armee an
die Front fuhr. Fur seine besonderen

L T "

towa-StraBe thren Mann i

Im Jahre 1919 ergriff das Kollektiv
des Bw Moskau-Rangierbahnhof die
Initiative und fuhrten den ersten
kommunistischen  Subbotmik im
Lande durch. Dieser wurde der Nach-
welt dadurch bekannt. daB ihn
W. 1. Lenin als ,.GroBen Beginn® be-
zeichnete. Im April des Jahres 1958
wurde ubrigens die Dampflokomotive
OW.-7024 auf dem Gelande des Bw
Moskau-Rangierbahnhof als Denk-
malslokomotive aufgestellt. Das war
diejenige Maschine, die damals wah-
rend des ersten Subbotniks repariert
worden war.

In den Jahren 1921—1827 gingen die
Moskauer Eisenbahner mit grofem
Arbeitsenthusiasmus  daran.  die

er wurde der Lokfohrer
LF.Panin als .Held der sozialisti-
schen Arbeit” ausgezeichnet,
Emne wichtige Arbeit leistete der
Bahnhof Perowo. dessen Kollektiv fur
seine Verdienste bei der Unterstut-
zung der kampfenden Front vom
Staatlichen Verterdigungskomitee mit
emnem Ehrenzeichen geehrt wurde
Aber auch nach dem letzten Weltkrieg
ragten Eisenbahner unter den sowje-
tischen Werktatigen besonders her-
aus. indem sie beispielhafte Arbeits-
leistungen vollbrachten. Darunter
war auch der Lokfuhrer W.G. Blashe-
now vom Bw Moskau-Rangierbahn-
hof, der als Initiator der 500¢r-
Bewegung auftrat. Zusammen mit
seinem Heizer A. Hasarow fuhrer Tag

und Nacht mut seiner Lokomotive bis
zu 500 km. Gemeinsam mit dem Dis-
patcher K. P.Korolew erhielt er 1950
dafur das Ehrenzeichen des Staats-
preises.

- Und so setzen sich die vorbildlichen

Taten Moskauer Eisenbahner durch
den Verlauf der Jahre bis in die
jungste Zeit hinein fort. 1958 ging von
dort aus der Aufruf, die Arbeit nach
dem Prinzip der kommumnstschen
Arbeit zu verrichten. dem bald das
ganze Land folgte.

Das Bw Rybnoje beschritt als erstes
den Weg. die Wissenschaftliche Ar-
beitsorganisation anzuwenden. Am
9. April 1968 wurde das Bw Moskau-
Rangierbahnhof fur seine groBen
Leistungen auf BeschluB des Pra-
sidiums des Oberstes Sowjets mitdem
Lenig-Orden  ausgezeichnet. Und
1976 1977 ubernahmen die Kollektive
der Bahnhofe Moskau-Guterbahnhof
die Verpflichtung. den Plan fur zwei
Jahre des Funfjahrplanzeitraums
schon bis zum 60. Jahrestag der Gro-
Ben Sozialistischen Oktoberrevolu-
tion zu erfullen. HK.

® daB die Lokomotiviabrik No-
wotscherkassk (UdSSR) Elloks mut
84-Mp-Dienstgewicht und 160-km h-
Hdchstgeschwindigkeit an die Fin.
mischen Staatsbahnen liefert?

Die Fahrmotoren fur die Loks werden
in Finnland hergestellt, Eingesetzst
werden die Elloks auf der 364-km-
Fernbahn Helsinki—Rithimaki—Sel-
najoki, die die erstegrofere elektrisch
betriebene Strecke der Finnischen
Staatsbahnen ist. Bisher waren nur
kurzere Tedstrecken im Vorortver.
kehr um Helsinki elekirifiziert, Ly

® dal sich das Kollektiv der Mos-
kauer Eisenbahndirektion verpflich-
tete, bis zum 7. November 1977 rusdate-
lich zum Plan 800000 Tonnen und im

In der Umgebung von Chabarowsk wird gegenwirtig die neue schwere Diesellokomotive 2TE-116 getestet. Die von den
Woroschilowgrader Lokomotivbauern entwickelte und gebaute Lok ist fiir den Einsatz auf der Baikal-Amur-Magistrale
bestimmt. Auf der Grundlage der Testwerte werden die mit der Erprobung beschaftigten Wissenschaftler und Ingenieure
Empfehlungen ausarbeiten, wie die Diesellok weiter verbessert werden kann.
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Foto: ADN-ZB TASS (R 030511 N)
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ganzen Jahr eine Million Tonnen
Guter abzufertigen?
Es wurde beschlossen, die Wagenum-
laufzeit im Vergleich zu den Vorgabe-
werten um emne halbe Stunde zu
verringern, die Auflage fur die Be-
forderungsleistung der Lokomotiven
mit 1000 Bruttotonnenkilometer zu
uberbieten und die statische Be-
lastung des Wagens um 100 Kilo-
gramm zu erhchen. Weiterhin sind
geplant, die Beforderungsleistung um
4,1 Prozent anstelle der 3.9 Prozent
laut Plan zu steigern und zusatzlich
die Transportselbstkosten um
0,1 Prozent zur Auflage zu verringern.
r.

® daB Thilissi eine neue Metrostrecke
erhalten wird? 1978 soll in der Haupt-
stadt der Georgischen Sowjetrepublik
die zweite Baustufe der Metro in
Angriff genommen werden. Die neue
6 Kilometer lange Linie mit 5 Bahn-
héfen fihrt zu dem groBen Wohn-
gebiet Saburtalo. Die Strecke, die
unter schwierigen geologischen Be-
dingungen angelegt wird, bezeichnet
man zu Recht als Baustelle der
Freundschaft. Auf nah allen Ab-
schnitten arbeiten erfahrene Fach-
krafte aus Moskau, Leningrad, Kiew,
Baku und Charkow. Insgesamt wird
sich die Lange der Metrostrecken in
den Stadten der UdSSR bis 1980 um
mehr als ein Viertel erhéhen. Auch in
der Hauptstadt der Usbekischen SSR,
in Taschkent, ist eine Metro im Bau,
deren erste Strecken in zwei Jahren
zur Nutzung ubergeben werden. Fur
5 weitere sowjetische Stadte mit uber
einer Million Einwohner ist der Bau
einer U-Bahn geplant: fur No-
wosibirsk, Swerdlowsk, Kuibischew,
Gorki, Minsk. r.

Bei den Rigaer Waggonbauern besteht eine ,eiserne" Tradition: Jedes Jahr wird eine Neuheit fur den Eisenbahn- oder
StraBenbahnverkehr vorgestellt. In diesem Jahr begann das Kollektiv des Betriebs mit der Serienproduktion eines neuen
vierachsige StraBenbahntriebwagens Typ RWS-7. Der vierachsige Triebwagen mit Ganzmetallkarosserie ist 15,2 m lang
md’ bietet bei normaler Auslastung 125 Personen Platz. Er entwickelt Geschwindigkeiten bis zu 75 km/h. Heizung, Ge-

I hdampfung und G

des  geplant:—  Neubau wvon
3400-km-Strecke, vorwiegend im
Norden, in Sibirien und im fernen
Osten; — Verlegen von 3500 km zwei-

ter Gleise; — Fortfihren der Elektrifi-
zierung, so dafB 1980 etwa 42000
km Strecke auf elektrische Traktion
umgestelit sein werden.

Lokfoto des Monats
Seite 343

Die frithere DRG plante Anfang der
30er Jahre den Bau einer Schnellfahr-
lokcmotive, die sowohl fir Meffahr-
ten als aber auch im planmaBigen
Schnellzugdienst  einsetzbar  sein
sollte. Borsig erhielt dann den Auf-
trag, eine 2'C2'h3-Stromlinien-Lo-
komotive zu fertigen, von denen die
beiden einzigen Exemplare 1935 ab-
geliefert wurden. Das waren die
Maschinen 05001 und 002, Mit der
spater noch gebauten 05003 sind diese

und dem hinteren Drehgestell U
(001/002 — AuBenrahmendrehgestell).
Der Treibrad- und Kuppelraddurch-
messer betrug 2300 mm, die Lange
tber Puffer 26 265 mm. Die Lok hatte
leer ohne Tender eine Masse von
1185t (vgl. entsprechend BROI=
58,3 t). Die Reibungsiast dieser mach-
tigen Schnellfahriok war 57,5 Mp.

In der Waagerechten konnte die 05
einen Zug von 225t mnt 160 km/h
fordern, und bei einer Steigerung von

£ des Fahrgastraums entsprechen allen modernen Anforderungen.

Foto: Nowosti/Tichonowa (A 75-4069)

Weltrekordfahrt einer Dampflok am
11.Mai 1936 zwischen Hamburg und
Berlin, bei der 2004 km/h erzielt
wurden. Dabei schleppte die Ma-
schine 3 D-Zug- und 1 MeBwagen.

Bis 1939 waren beide weinrot gestri-
chene Maschinen im Plandienst ein-
gesetzt, doch wurden dann die
Schnellfahrten eingestellt.

Nach Kriegsende befanden sich beide
Lokomotiven im Bereich der heutigen
Bundesbahn. Obwohl es sich bei der
BR 05 um eine Splittergattung han-
delte, musterte sie die DB 1948 noch
nicht aus, wie viele andere Gattungen,
von denen nur wenige Exemplare
vorhanden waren. Die beiden 0Ser
wurden sogar noch einmal vollig
liberarbeitet und standen dann noch
bis Juli 1958 im Bw Hamm/Westf. im
FD-Dienst. Die Stromlinienverklei-
dung hatte man jedoch entfernt und
die Héchstgeschwindigkeit redu-
ziert.

Gekuppelt waren die Lokomotiven
mit dem Sachsigen Tender 2'3T37S1.

® daB vor den SZD bis 1880 groBe Jedach nicht identisch; Unterschiede 5% schaffte sie mit 120 kmvh 260t H K.
Aufgaben stehen? So ist z. B. folgen- bestanden vor allem bei den Kesseln — Berihmt wurde die 05002 durch ihre
MabBskizze der Einheitslok (Stroml verkleidung) der Baureihe 05 i
S TP BT il )
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Beriihmt wurde die Schnellfahrlokomotive 05 002 durch ihre Weltrekordfahrt fir Dampfloks am 11. Mai 1936

Foto: Manfred Weisbrod, Leipzig




interessantes von den eisenbahnen der welt + 35

Dieselloks im Einsatz: Die Lokomotive der sowjelischen

Baureihen TGM 3 und TEM 2 werden haupisachlich im

Rangierdienst eingeseiz(. Der Typ TEM 2 wurde erstmals
1960 gebaut und hat eine Leistung von 1200 PS.

Fotos: M, Behnke, Halle/S, (1)

R. Steinicke, Gotha (1)

Bah

1of Brest (DdSSR): Fur jeden Eisenbahnfreund sehenswert und interessant ist das 30 bis
15 Minuten danernde Weehseln der Drehgestelle

Foto: St. Uhlig, Dresden

forusinisehe Sozialistische Sowjetrepublik: Die Aufnahme dieser herreste einer Lok entstand
vy Jahre 1975 Ihe kleine Sehmalspurlokemotive verkehrie ehemuls auf einer Stfecke der Wald
cisenbahn in der GSSKE

Foto: J. Wjin, Leningrad (PdSSR)
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Ammendorfer Weitstreckenwagen

In diesem Jahr, so lautete eine Tagesinformation im April,
hat der VEB Waggonbau Ammendorf den 16 000. Reisezug-
wagen an die Sowjetischen Eisenbahnen geliefert. Hinter
dieser Zahl steht die Leistung eines Werkkollektivs, das, seit
dem Jahre 1948 in enger Zusammenarbeit der Fachexperten
aus der UdSSR und der DDR, aus einem Personenwagen der
Holzklasse einen modernen Liegewagen entwickelte, der den
spezifischen Bedingungen der Sowjetischen Eisenbahnen
Rechnung tragt, hohe Gebrauchswerteigenschaften besitzt
und uber einen groBen Fahrkomfort verfugt. Der Einbau
von Druckbeluftungs- oder auch Klimaanlagen ist heute
ebenso selbstverstandlich, wie die Ausstattung mit ver-
schleiffreien Bauteilen oder einem Drehgestell mit gunsti-
gen Laufeigenschaften und geeignet fur Geschwindigkeiten
von 160 km/h.

Bei der Verbesserung von Sicherheit, Komfort und
Reisegeschwindigkeit war die Hilfe und Unterstiitzung der
sowjetischen Spezialisten stets mafigebend. So entspricht
die Spezialisierung und die wissenschaftlich-technische
sowie materielle Kooperation zwischen dem Hersteller und
der Eigentumsbahn den Grundsatzen des Komplexpro-
gramms des RGW. In gemeinsamer Arbeit zwischen dem
VEB Waggonbau Ammendorf als dem Entwicklungs- und
Herstellerbetrieb dieser Reisezugwagen einerseits und dem
Ministerium fur Verkehrswesen der UdSSR und den So-
wijetischen Eisenbahnen andererseits, wurde die Grund-
konzeption fir die kunftige Typenreihe entwickelt. Daran

Bild I AuBlenansicht eines

Weit-
st gens aus A lorf
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beteiligt ist auch das polnische Metallwerk H.Cegilski in
Poznan.

Im Zusammenhang mit der weiteren Vervollkommnung der
Konstruktionen und Technologien gibt es eine direkte
wissenschaftlich-technische Zusammenarbeit auch mit dem
Waggonbaubetrieb Kalinin (UdSSR) sowie mit dem Wis-
senschaftlichen Allunionsinstitut fur Waggonbau in
Moskau. In jungster Zeit konnten beispielsweise bei der
Anwendung neuer Schweil- und Richtverfahren sowie bei
der Standardisierung von Bauteilen erhebliche Erfolge
erzielt werden.

1. Konstruktiver Aufbau

Das Untergestell besteht aus den beiden Auflenlangtragern,
den Quertragern, den beiden Vorbauten und den zwischen
den Langtragern liegenden Sickenfufiboden. Der Wagenka-
sten, fir den gewalzte Stahl- und leichtgeformte Leicht-
bauprofile Verwendung finden, ist als selbsttragende, voll-
geschweilite Konstruktion ausgefihrt. Die Aullenbleche
haben einen Kupferzusatz. Ein kombiniertes Korrosions-
schutz- und Antidréhnmittel wird auf die Innenflachen des
Rohbaukastenwagens gespritzt. Auch die Seitenwande
haben Langssicken, um die Stabilitat des gesamten Wa-
genkastens zu erhohen.

Als Laufwerk kommen zwei zweiachsige Drehgestelle von
der Bauart KWS-ZNII zum Einsatz, die Geschwindigkeiten
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Bild 2 Seitenansicht eines Weitstreckenwagens

von 160 km/h zulassen. Diese Drehgestelle haben ein Achs-
mittengetriebe fur den Antrieb des Gleichstromgenerators.
Die Bremsausristung besteht aus einer automatischen
Druckluftbremse mit elektropneumatischer Beeinflussung.

2. Innenausstattung

Die Weitstrecken-Personenwagen sind als Liegewagen aus-
gestattet. Neun Fahrgastabteile fiir je vier Personen befin-
den sich in Jedem Wagen. Die beiden schaumstoffgepolster-
ten oberen und unteren Liegen lassen sich in Tagesstellung
bringen und zu einem gemutlichen Abteil herrichten. Die
Bettkasten sind verdeckt eingebaut.

Jedes Abteil hat des weiteren klappbare Fenstertische,
Léaufer (die in Verbindung mit dem Fullbodenbelag und
entsprechenden Zwischenlagen einen glnstigen Schall-
schutz bieten).

Des weiteren befindet sich in jedem Wagen ein Dienstabteil,
ausgestattet mit dem zentralen Schaltschrank, einer Trink-
wasserkihlsektion mit der Entnahmestelle des Wassers vom
Seitengang aus, mit einem Spuhlbecken, einem Geschirr-
schrank und einem klappbaren Fenstertisch.

Es besteht auch die Moglichkeit, in einem Bratofen, der im
Ofenraum installiert ist, warme Speisen zuzubereiten.

Ein Samowar steht im Vorraum am Handbremsende, aus
dem zu jeder Zeit heiles Wasser fur Tee oder andere
Getranke abgenommen werden kann. Das abgekochte Was-
ser aus dem Samowar wird, wennerforderlich, auch uber die
Kihlsektion im Dienstabteil geleitet.

Die Seitenwinde und Vorraume haben Wandverkleidungen
aus Hartplastikat. Deckenleuchten und Lautsprecher sindin
grofer Stiackzahl untergebracht. Zwischen den Fenstern
befinden sich gepolsterte Klappsitze.

Es sei hervorgehoben, dafl jeder Wagen feuerhemmende
Zwischenwande besitzt. Weitere sicherheitstechnische Mafi-
nahmen sind u. a. die Abdeckung der Isolierungdurch Blech
oder Folie, die Leitungsverlegung in Stahlpanzerrohren und
Feuerschotten im Zuluftkanal. Mit diesen Einrichtungen
wird eine hohe Sicherheit fur die Fahrgaste und auch firdas
Personal garantiert.

3. Elektrische Ausriistung

Jeder Weitstreckenwagen hat eine autonome Energieversor-
gungsanlage. So befindet sich im Untergestell ein Gleich-
stromgenerator von 28 kW Leistung. Dieser Generator liefert
die entsprechende Energie fur die Verbraucher, u.a. die
Klimaanlage, Beleuchtung, Zusatzheizung, Batterie, Trink-
wasserkuhler. Im Stillstand wird der Wagen ilber eine
Fremdstromversorgungsanlage, z. B. an einem Elektranten,
angeschlossen. Es ist moglich, auch aus dem Nachbarwagen
uber eine Steckverbindung die Notstromversorgung zu
gewabhrleisten.

In den letzten Bauserien wurde die Klimaanlage vom Typ
MAB II installiert, die unter extremen kalten oder warmen
Umgebungstemperaturen ganstige Werte aufweist und auch
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die Moglichkeit besitzt, auf Kithlbetrieb gefahren zu werden.
Dadurch wird gesichert, daf} standig Innenraumtemperatu-
ren zwischen 20°C und 25 °C eingehalten werden. Die Anlage
arbeitet im Kuhlbetrieb vollautomatisch, wahrend sie teil-
automatisch im Heizbetrieb gesteuert wird. Erganzend sei
erwahnt, daB der Wagen einen Ofenraum besitzt mit einem
Heizkessel, der wahlweise mit Elektroenergie oder mit festen
Brennstoffen betrieben werden kann. Dieser Heizkessel ist
fur die Versorgung der autonomen Warmwasserheizung
gedacht, die im Pumpenzwangsumlauf oder im Schwer-
kraftbetrieb arbeitet.

4. Technische Daten

Spurweite 1520 mm
Lange uber Kupplungsmitie 24540 mm
Lange des Wagenkastens 23950 mm
Drehzapfenabstand 17000 mm
Achsstand im Drehgestell 2400 mm
Anzahl der Liegeplatze/Sitzplatze 36 mm
Energieversorgungsanlage 28kW/125V
Temperaturbereich =50°C
Kuhlleistung der Klimaanlage bis 35 kW
Zuluftmenge der Klimaanlage

Stufe I/11 4000/5000 m*/h
Frischluftanteil etwa 20 Prozent
Eigenmasse (betriebsfertig) 56t
Hochstgeschwindigkeit 160 km/h

Literatur

Prospektmaterial des VEB Ammendorf{
Budek,W.: A dorfer Er; zur LFM 1977, DET 25 (1977) 3 5.96—97

Nachtrag zu Heft 7/77

Angeregt durch unseren Autor Herrn Erich Preufl
und durch Zuschriften aus dem Leserkreis moch-
ten wir im folgenden eine Ergidnzung (Literatur-
angabe) veroffentlichen, die den Beitrag ,,Die Ge-
packlokomotiven der ehemals osterreichisch-
ungarischen Eisenbahnen betrifft:

A.Horn: ,Die Kaiser-Ferdinand-Nordbahn*,
Wien 1971;
..Die osterreichische Nordwestbahn®,
Wien 1967;
~Dampftriebwagen, Gepack-
lokomotiven®, Wien 1972
Sternhart: ,,.Die GySEV", Wien 1966
Ceskoslovenska zeleznié¢ni vozidla, Teil I11.
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Mitteilungen des DMV

AG 4/31 — Weimar

Am 27.November von 9.00—15.00 Uhr Modellbahntausch-
markt im Klubhaus der DR, Weimar, am Hbf. Getauscht
werden: Modelleisenbahnen und Zubehor; Modelleisen-
bahn- und Eisenbahnliteratur; Modell-Autos. Um vorherige
schriftliche Anmeldung bei Herrn Eberhard Kihnlenz, 50
Erfurt, Friedrich-Engels-Str. 48/111, wird gebeten.

AG 6/25 — Thalheim
Am 7. November, 18.00 Uhr, im Haus der Jugend — Wolfen,
Lichtbildervortrag , Diesellokomotiven bei der DR*.

Modellbahnausstellungen finden bei nachstehenden Ar-
beitsgemeinschaften statt:

AG 3/2 — Heidenau

Vom 26. November bis 4. Dezember im Kulturhaus,, Aufbau*
Heidenau, Dresdner Str. 25. Offnungszeiten: Montag bis
Freitag 16—19Uhr, Samstag und Sonntag 10—18 Uhr; zu
erreichen per Eisenbahn aus Richtung Dresden uber Hei-
denau, aus Richtung Pirna uber Heidenau-Sud.

AG 3/36 — Dresden

Vom 19. November bis 4. Dezember im ,,Ernst-Thalmann-
Saal" Dresden Hbf — Eingang vom Bahnsteig 17. Offnungs-
zeiten: Montag bis Freitag 15.30—19.00 Uhr, Samstag und
Sonntag 10—18 Uhr.

AG 3/59 — Weinbohla

Vom 2. bis 11. Dezember in der HOG , Zentralgasthof* —
Weinbohla, Seitensaal. Offnungszeiten: Mittwoch bis Freitag
16—19 Uhr, Samstag und Sonntag 10—18 Uhr.

AG 4/50 — Erfurt

Am 3., 4., 10. und 11. Dezember in den Raumen der
Arbeitsgemeinschaft — Karl-Marx-Allee 59. Offnungszeiten:
jeweils von 14—18 Uhr,

AG 4/30 — Hermsdorf-Klosterlausnitz

Am 19. und 20. November im Hermsdorfer Rathaussaal.
Offnungszeiten: jeweils 10—18 Uhr (Am 20. November
Sonderverkauf von Modellbahnartikeln).

AG 4/19 ,Elstertalbriicke” — Greiz

Am 12./13. und 19./20. November im Kulturhaus , Richard
Schiller* des VEB Papierfabrik Greiz. Offnungszeiten:
jeweils 9—18 Uhr,

AG 4/29 ,Elstertal“ — Gera

Vom 26. November bis 4. Dezember im Ausstellungsgelande
Gera, Halle 2 (Hackel- Ecke Rathenaustrafe).
Offnungszeiten: Montag bis Freitag 15—18 Uhr, Samstag
und Sonntag 10—18 Uhr.
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Einsendungen zu ,Mitteilungen des DMV* sind bis zum
4. des Vormonats an das Generalsekretariat des Deut-
schen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 1035 Berlin,
Simon-Dach-Strafle 10, zu richten.

Bei Anzeigen unter ,Wer hat — wer braucht?* Hinweise
im Heft 9/1975 beachten!

AG 5/9 — Anklam

Am 19. November von 13—17 Uhr und am 20. November von
10—17 Uhr im Saal des VEB(K) Bau — Am Reeperstieg.

AG 6/7 ,Friedrich List" — Leipzig

Vom 26. November bis 18. Dezember im Messehaus am
Markt, IV. Etage. Offnungszeiten: Montag bis Freitag
13—18Uhr, Samstag und Sonntag 10—18Uhr. Arbeits-
gemeinschaften des DMV werden um vorherige Anmeldung
bei der Geschéftsstelle der AG 6/7 — 701 Leipzig Hbf
(Quergang) gebeten,

AG 6/36 — Halle-Neustadt

Vom 26. November bis 4. Dezember im Kulturhaus , Freund-
schaft" — Siersleben (Kreis Eisleben). Offnungszeiten: Mon-
tag bis Freitag 14—19Uhr, Samstag 12—19Uhr, Sonntag
10—18 Uhr.

AG 7/3 — Brandenburg

Vom 26. November bis 4. Dezember im Klubhaus des
Handels, SteinstraBe. Offnungszeiten: Montag bis Freitag
15—18 Uhr, Samstag und Sonntag 10—18 Uhr.

AG 8/3 — Schwerin

Am 19. und 20. November im Klubhaus der Eisenbahner,
Herbert-Warnke-Str. 13. Offnungszeiten: jeweils 10—18 Uhr.

Wer hat — wer braucht?

11/1 Suche: ,Der Modelleisenbahner~ 1,2/1952, 11,12/1961,
6—12/1962, 1—3/1966, 10/1967, 2/1969, 10—12/1976. Biete: ,,.Der
Modelleisenbahner* Jahrg, 1961, 1962, 1964, 1965, 1971.

11/2 Suche: Farbdias von der Schmalspurstraflenbahn Dres-
den—Niedersedlitz — Kreischa; Farbdias und Fotos von d.
Lok 994532 (Bw Zittau) und der Traditionsbahn.

11/3 Suche in HO: BR 23, 42, 50, 84, 91

11/4 Biete: Eisenbahnsignale A—Z. Suche: Fromm —
»Bauten auf Modellbahnanlagen"; Pferdegespann (Planwg.
o.a.) fur Western-Diorama; ,Der Modelleisenbahner"
10/1964.

11/5 Biete: Lok- und Streckenaufn. (WPK bzw. 13 x 18) von
sachs. Schmalspurstrecken sowie Straflenbahnen.

11/6 Biete: div. Einzelhefte des ,,Modelleisenbahners* Jahrg.
1973—1977; Modellbahnkalender 1972—1974, 1976. Suche:
div. Einzelhefte des ,Modelleisenbahners*® Jahre 1959,
1965—1967, 1970, 1972; 1951—1957 kompl.; Eisenbahnjahr-
bicher 1962—1968.

11/7 Biete: elektr. Eisenbahn, Nenngr. I (Bing); Weichen u.
Zubehor aus d. Jahr 1914. Suche: Schmalspurfahrzeuge,
HOm.

11/8 Suche: Fotos u. sonstiges Material v.d. 750-mm-Schmal-
spurbahn im Mansfelder Land (Hettstedt-Eisleben) —
Dampfbetrieb — sowie v. d. ehem. elektrischen Kleinbahn —
1000-mm-Spurweite — der Mansfelder Bergrevier AG.

11/9 Suche in HO: BR50, 52, 23, 42,

11/10 Biete: Div. TT-Industriematerial (Loks, Wagen, Si-
gnale) im Tausch gegen HOp- und HO.-Material.

11/11 Biete: Eisenbahnjahrbuch 1976 (neu). Suche: CSD-
Lokatlas, Band 1.
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L. REINHARDT

Rangier-Diesellokomotiven

2. Auflage, 336 Seiten,

192 Abbildungen, 12 Tabellen,

Pappband DDR 14,80 M,

Ausland 19,80 M N
Best.-Nr, 5658850

Bestellwort: Reinhardt, Rangierdiesel

LSV 3815

Bestellungen nimmt der Buchhandel entgegen.

AUTORENKOLLEKTIV
Strecken-Diesellokomotiven

3. unveranderte Auflage, 372 Seiten,
160 Abbildungen, 1 Anhang,
Lederin DDR 18,—M,

Ausland 24,80 M

Best.-Nr. 5654067

Bestellwort: Strecken-Dieseliok

LSV 3815

&

transpress

VEB Verlag
fiir Verkehrswesen
DDR — 108 Berlin

ANZEIGENAUFTRAGE
richlen Sie bitte an die
DEWAG BERLIN

Verk. Modelleisenbahn Spur TT
m. viel Zubeh., ohne Platte,
Preis 500,— M. Zuschr. an
819916 DEWAG, 84 Riesa

Suche , . Der Modelleisenbahner”
Hefte 1/62, 1-12/64, 1-12/65,
1-12/66, 1-12/67, 1/68, 6/70.
Zuschr, an
TV 5630 DEWAG, 1054 Berlin

Nenngr. 00/HO, Loks, Wagen u.
Zubehdr fir 3-Leiter-Wechsel-
strom gesucht.

Wohifahrt, 501 Erfurt, PSF 388

Verkaufe:
Modellbahn-Triebfahrzeuge
(PIKO, Giitzold, Zeuke).

Biete: Lokschilder 441600,
651031; in HO, V 200 (DB),
R 204 (SNCB) u. &lt. Wagen.

Sk

_ Der Modelleisenbahner”
1, 6,7 u.9/53, 6 u. 12/54, 3, 7 u. 8/55, 10/56, 7 u. 12/57,

1,3,6,7,10, 11 u. 12/88, 1, 7 u. 12/59, 12/63, 4/65,
7-11/66, 1, 3, 4, 8 u. 11/69 u. 11/70;

in HO: BR 38 o. BR 50 (PIKO), Rads. BR 23 u. 66.

Angebotsliste gegen
Rickporto be

Suche: Dampfloks
in HO, HO, u. HO,,

Wolfgang Richter, 45 Dessau, Angeb. an ; "

Alexandrastr. 22 H. Kupfer, 50 Erfurt, Angebote mit Preis an

anfordern, Steigerstr. § Hans Obst, 402 Halle, Psf. 31227/B
Suche:

StraBenfahrzeuge in HO (1:87), besonders Fahrzeuge der
Firma Matchbox und &ltere aus der DDR-Produktion sowie

; Suche neuwertig oder gut erhalten:
Pferdegespanne in HO. !

Fiir Nenngr. HO:
Loks BR 84 (Hruska), BR 42 (Gitzold), BR 03 (Schicht),
BR 44, VT 137 crem/rot (Gilitzold), BR 38.

Angebote mit Preisangabe an
Rudolf Kanne, 4851 StéBen, Naumburger Str, 17

Fiir Nenngr. HO:

Herr Schmalspurfahrzeuge Loks BR 99, Pers.- u.
Glterwagen, Gleismaterial, Triebwagen (auch
Eigenbau).

Vorkriegs-Mérklin Spur 0 u. 1 zu kaufen oder gegen
Dubletten meiner Sammlung (Vorkriegs-Mérklin und
Bing Spur 1.0 und 00} zu tauschen gesucht.

Angabe mit Preisvorstellung an

Roland Kunz, 962 Leubnitz/Werdau, Ernst-Grube-Str. 1
H.Buckram, 7022 Leipzig, Bucksdorffstr.4

Station Vandamme

Inhaber Ginter Peter
Modelleisenbahnen und Zubehdr
Nenngr: HO, TT und N - Technische Spielwaren
Repar hme u. g
Montag und Dienstag von 10—13 u. 14—19 Uhr
1058 Berlin, Schiinhauser Allee 120

Am U- und S-Bahnhof Schonhauser Allee
Telefon: 4484725

EINE FACHFILIALE FUR

Suche fiir Modellbau:

Bauzeichnungen, MaBskizzen, Fotos u. dgl. der Berliner
U-Bahn, auch leihweise, und v. B. Kuhimann ,,Drei Stock-
werke unter der Erde”, ME 5/70 u. DET 8/70.

A K

Angeb. erb. an
N. Wagner, 1034 Berlin, Warschauer Str. 70

-
[

€ Ubersichtliches Angebot
direkt am U-Bahnhof DimitroffstralBe

MODELLEISENBAHNEN
Vermittlung von Reparaturen
1058 Berlin,Dimitroffstr.2 Telefon: 44813 24

€ Fachgerechte Beratung
Kein Versand m
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Bild | Der 30jahrige sowjetische Arzt Pjotr Gorbalsch, Leser unserer Fach-
zeitschrift, baute dieses Empfangsgebéude in der BaugréSe HO selbst. Es hat eine
Lange von 620mm und eine Breite von 140 mm, im Gebaudeinneren sind die
Nachbildungen eines Wartesaals, der Fahrkartenschalter sowie eines Buffets
enthalten.

Foto: P. Gorbatsch, Grodno (UdSSR)

Bild 2 Der Baumeister dieses im MabBstab 1:87 gehaltenen Modells ist Herr
Johannes Winter aus Weixdorf. Das Modell des Stellwerks wurde nach dem Buch
~Bauten auf Modellbahnanlagen* von G. Fromm hergestellt. Der ausgekragte
Teil und die Stitze sind, wie beim Vorbild, aus Metall gefertigt, wogegen der
Anbau — das Geratehaus — aus Holz angefertig wurde.

Foto: J. Winter, Weixdorf

Bild 3 Unser Leser Andreas Riedel aus Magdeburg baute dieses Modell der
Marktkirche in Halle fur die NenngroBe TT. Fur die Herstellung des Bauwerks
wurden Teile von Bausatzen der Fa. Mamos verwandt, Seit 1973 beschaftigt sich
Herr R. schon mit diesem Hobby, so entstanden weitere Gebaude, wie die
Frauenkirche in Dresden oder der Rote Turm in Halle, im Modell

Fato: A. Riedel, Magdeburg
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Sow jetischer Fahrleitungsmontageturmwagen DM

Technische Daten

Achsenordnung 0—2—0
Spurweite 1435 mm
Maximale Zugkraft 20 Mp
Dienstgewicht 13600 kg
Tragfahigkeit der Maschine 2000 kg
Tragfahigkeit der Arbeitsbihne 500 kg
Achslast 6800 kg
Lange uber Puffer 10623 mm
Breite 3074 mm
Héhe 4200 mm
Innerer Achsabstand 5200 mm
Laufkreisdurchmesser 650 mm
Motor Ottomotor
Maotortyp SIL 164 AE
Anzahl der Rohrenkuhler 2
Hubhéhe der Arbeitsbuhne 5800 mm
Schwenkbereich der Arbeitsbihne 360
Haochstgeschwindigkeit 60 km/h
Zugelassene Geschwindkeit 40 km/h
Motorleistung 95 PS
Kraftstoffvorrat 95 1

Der Fahrleitungswagen besteht aus dem Wa-
genuntergestell, der Kraftanlage, dem Ge-
triebe, der Steuerung und dem Mefbugel. Auf
dem Untergestell, einer Schweikonstruktion
aus U-Tragern, die mit Holzbohlen abgedeckt
151, sind Wagenkasten, Kraftubertragung,
Steuergerate und Kupplungsvorrichtungen
angeordnet. Der Wagenkasten dient zur Unter-
bringung des Motors und der Steuergerate
sowie als geschlossener Raum fur den Fahrer.
Er ist auBen mit 2-mm-Blech und innen mit
Holzplatten verkleidet. Das Dach, ebenfalls
mit 2-mm-Blech verkleidet, 1st am Wagen
angeschweilit. Zur Beobachtung der Strecke
sind auf allen Wagenkastenseiten Fenster
angebracht. Im Vorderteil befindet sich Uber
dem Motor eine Offnung, die jedoch durch die
Kuhleranlage verschlossen wird. An den bei-
den Langsseiten des Fahrerraums ist im
Originalzustand je eine Tur vorhanden, die in
Fahrtrichtung rechisliegende wurde bei der
DR aber zugebaut. Belaftet wird der Wagen
durch eine verschlieBbare Dachluke. Der
Motor ist im Fahrerraum untergebracht und
wird mit einer Blechhaube, die mit Antidrohn-
masse beschichtet ist, abgedeckt Getriebe-
kasten und Wendegetriebe sind mit abnehm-
baren Blechplatten bedeckt Der gesamte
Wagen ist uber Blattfedern abgefedert, die
Achsen sind auf Rollen gelagert, Er 15t weiter-
hin. mit einer Druckluft- und einer Hand-
bremse ausgestattet, wober die Druckluft-
bremse direkt wirkt und uber ein Zusatz.
bremsventil Zb 3 bedient wird. Der MeBbugel,
ein Stromabnehmer Rbs 58 der DR, dient zur
Erfassung der Fahrdrahthohe und des Aus-
schlages des Fahrdrahts vonder Gleismitte. Er
15t an das Lufteystem des Wagens angeschlos-
sen

Angetrieben wird das Fahrzeug durch emnen
SIL 164 AE-Motor, der Kupplung und Getriebe
mit emnschhieBt. Die Kuhleranlage besteht aus
zwei Kuhlerelementen Typ SIL — 150, die im
Winkel zueinander angeordnet sind. Die Kraft-
ubertragung selbst erfolgt dber ein mechani-
sches Getriebe, das aus dem Schaltgetriebe
besteht und weiter iber eine Kardanwelle und
die Achsgetriebe beide Achsen antreibt. Uber
das Wendegetriebe wird auchdas Hubwerk fur
die Arbeitsbuhne in Gang gesetzt,

Joachim Enlllen, Leipzig




